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Die Budapester
Schlange

Liebevoll bezeichnen die Budapester
ihre Standseilbahn als ,Silko”, was so-
viel wie Schlange heift. Dieses Ver-
kehrsmittel war im Jahre 1870 als zweite
Personenstandseilbahn der Welt in Be-
trieb genommen worden. Urspriinglich
wurde die regelspurige Bahn mit einer
30PS starken Damptmaschine betrie-
ben. 1944 muBte der Betrieb infolge
von Bombenschaden eingestellt wer-
den. Bereits drei Jahre spéter sollte die
Standseilbahn wieder hergerichtet wer-

den. Doch damals gab es wichtigere
Bauvorhaben. Als dann zu Beginn der
80er Jahre die Rekonstruktion des zum
Konigspalast gehorenden Burgviertels
vorbereitet wurde, konnte auch der
Wiederaufbau der Standseilbahn be-
ricksichtigt werden (siehe ,me” 10/86,
S. 16). Fahrzeuge und Bahnanlagen sind
im alten Stil neu entstanden; die Sta-
tionsgebdude wurden den alten Stra-
Renbahnendstellenhdusern nachemp-
funden. Die Kabinen bestehen aus Holz
und Messing; sie entsprechen den ein-
stigen Fahrzeugen. Ein 50-kW-Gleich-
strom-Motor ermdglicht den Bahnbe-
trieb.

1 Die Standseilbahn erreicht die Talstation. Bei ei
ner Linge von 101 m uberwindet dieses Verkehrs
mittel einen Hohenunterschied von 50,5 m

2 Ein Wagen in der Bergstation. Deutlich zu se
hen ist die abgestufte Bauweise des Fahrzeugs

3 Das Gebaude der Bergstation. Im Keller sind
der Antriebsmotor, die Regelungs-, Steuerungs- so
wie Einspeisungsanlage untergebracht. Hier endet
auch das 29 mm starke Forderseil

4 Blick auf das Gebaude der Talstation am Clarz
Adamter, ein Hauch von Nostalgie ist uniiberseh
bar. Bis zum Endpunkt der Bahn bendtigt man 43
Sekunden, die Hochstgeschwindigk

Im/s

Text und Fotos: Chr. Lohse, Schulzendorf
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Im Gespriich mit Lesern

Am 18. Mérz 1989 fand im Rah-
men einer Mitgliederversamm-
lung der ZAG 2/13 ,Freunde der
Eisenbahn” Cottbus ein Leserfo-
rum mit der Zeitschrift ,modell-
eisenbahner” statt. 25 Freunde
der groBen und kleinen Eisen-
bahn diskutierten darliber, wie
der ,me” noch interessanter und
aktueller gestaltet werden kann.
Berechtigte Kritiken an der Mo-
dellbahnindustrie und mehr In-
formationen uber deren interna-
tionale Entwicklung sollten im
.me" wieder mehr beriicksich-
tigt werden. Mit den meisten
Beitrdgen sind die Freunde Le-
doch einverstanden. Obwohl
derzeit nicht realisierbar, hat die
Redaktion volles Verstdndnis fir
den Wunsch der Leser, die Pa-
pierqualitdt des Schwarzweif3-
teils der Zeitschrift zu verbes-
sern. _‘

Ahnliche AuRerungen waren
wihrend eines Leserforums zu
horen, das im Rahmen einer
Funktionadrsberatung des DMV-
Bezirksvorstandes Erfurt am

15. April 1989 in der Bezirksstadt
mit 125 Freunden auf der Tages-
ordnung stand. Einmal mehr
zeigte sich, daR die offene Dis-
kussion iiber vorhandene Pro-
bleme und Wiinsche gegenseiti-
ges Verstindnis wecken und

neue Moglichkeiten fur eine viel-

faltig gestaltete Zeitschrift er-
schlieBen helfen.

Zuvor erlauterte der Generalse-
kretdr des DMV, Manfred Neu-
mann, die gegenwirtige und.
kunftige Arbeit des Verbandes.
Dabei standen die Beitrage des
DMV zur Traditionspflege und
zur Entwicklung der Modell-

bahnindustrie ebenso im Vorder-
grund wie eine kinftige Reduzie-

rung der Verwaltungsarbeit zu-
gunsten unseres Hobbys, das im
Freizeitleben unseres Landes zu-
nehmend an Bedeutung erlangt.
me

Zum dritten Mal in Berlin

Obwohl einige Leser an einen
Aprilscherz glaubten, ist das
dritte Modellbauerforum des Be-
zirksvorstandes Berlin und der
Redaktion .modelleisenbahner”
am 1. April 1989 eine erfolgrei-
che Sache geworden. 18 Modell-
bauer haben daran teilgenom-
men, unter ihnen sogar vier
Freunde aus Halle (S.) und Stral-
sund.

Wenn man einmal von dem
freundlich gestalteten Raum und
dem gereichten Imbif} absieht,
war durch die aufgeschlossene
Atmosphire der Anwesenden
und der vielen Modelle sofort
die richtige Stimmung vorhan-
den. Modelle der Nenngro-

Ben HO, HO,, 0 und Il fanden ge-
genseitig ihre Bewunderer. Be-
sonders interessant waren die im
Rohbau befindlichen Exponate.

2 me 6/89

Geben und nehmen

Liebe Leser!

willkommen.

Redaktion ,modelleisenbahner”

In zwei Monaten ist es soweit. Der Solidaritdtsbasar der Berli-
ner Journalisten mitten auf dem Alexanderplatz — es ist der
zwanzigste — erwartet am 25. August 1989 seine Besucher.
DaR der transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, einge-
schlossen die Redaktionen ,Der Deutsche StraBenverkehr”,
.modelleisenbahner” und ,Fahrt frei”, sowie die Arbeits-
emeinschaft 1/13 ,Weinbergsweg" des DMV dabei sind, ist
ur die daran beteiligten Kolleginnen und Kollegen selbstver-
standlich. Es geht um eine gute Sache, um hilfebedirftige
Journalisten in Asien, Afrika und Lateinamerika.
Auch diesmal sind uns alle Besucher aus nah und fern herzlich

Natiirlich freuen wir uns wiederum auf Ihre Spende. Bis zum
15. August 1989 kann sie an die Redaktion ,modelleisenbah-
ner” geschickt oder nach Vereinbarung bei uns abgege-
ben werden. Fiir Ihre Hilfe danken wir Ihnen schon jetzt.

Neben Triebfahrzeugen und Wa-
gen wurde auch eine Signalan-
lage mit Bildstellwerkteil vorge-
stellt, die exakt nach dem Signal-
buch entstand. Hier lie jeder je-
den in die Karten gucken. Und
fest steht auch, daR neue Ideen
fir zukiinftige Modelle mit nach
Hause genommen wurden.
Allerdings gibt es auch Kriti-
sches zu vermerken. Alle Anwe-
senden waren Mitglieder des
DMV, Wir waren unter ,uns”,
was keinesfalls beabsichtigt war.
Denn wir haben diese Zusam-
menkinfte nicht nur fiir organi-
sierte Modellbauer geschaffen,
sondern wollen alle Interessen-
ten erreichen. Wir moéchten un-
ser Wissen weitergeben und
hoffen, daR auch wir Anregun-
gen erhalten. Darum stimmt es
traurig, daB Sie, liebe Modell-
bauer und Eisenbahnfans, nicht
den Mut oder die Zeit zu einem
Besuch gefunden hatten. In ab-
gewandelter Form eines klugen
gefliigelten Wortes gilt hier der
Wahispruch: ,Der Erfahrungs-
austausch ist der halbe Weg zu
einem Modell, das die Industrie
nicht fertigt.”

Fassen Sie sich deshalb ans
Herz, planen Sie im Friihjahr
1990 den Besuch unseres Fo-
rums ein und achten Sie auf-
merksam auf unsere Ankiindi-
gung. Wir freuen uns auf Ihren
Besuch.

Abschlieend sei besonders den
Freunden der Arbeitsgemein-
schaft 1/64 des DMV fiir die Vor-
bereitung der gut organisierten
Veranstaltung gedankt.

E. Schalow, Vorsitzender der
Kommission fiir Wettbewerbe
beim Bezirksvorstand Berlin
und Mitglied der Présidiums-
kommission fiir Wettbewerbe

Mit Dampf und Diesel
ins Oderland

AnlaRlich des 40. Jahrestages der
DDR und dem 20. Solidaritétsba-
sar der Berliner Journalisten fin-
den am 19. und 20. August 1989
Solidaritatsfahrten der Redaktion
JFahrt frei” und der Reichsbahn-
direktion Berlin statt.

Es verkehren téglich zwei Ziige
von Berlin-Lichtenberg nach
Kietz und zuriick mit Fotohalt in
Mincheberg (Mark). Auf dem
Bahnhof Kietz ist eine Fahrzeug-
Ausstellung unter dem Motto
.Eisenbahn zum Anfassen” vor-
gesehen. Teilnehmerkarten wer-
den ab 11. August auf dem S-
Bahnhof Berlin-Alexanderplatz
verkauft. Solidaritatsfahrpreis:
15.00 Mark fir Erwachsene, Kin-
der (bis 10 Jahre) 7,50 Mark.
Weitere Einzelheiten werden
noch rechtzeitig in der Tages-
presse und ,Fahrt frei” sowie auf
Aushéngen verdffentlicht.

D.K.

75 Jahre Omnibusbetrieb
in Dresden

Am 1. April 1989 prasentierte der -

Dresdner Altmarkt Ungewdhnli-
ches: 24 Fahrzeuge, darunter 20
Omnibusse verschiedener Bau-
arten und vier Spezialtranspor-
ter, wurden unbestritten zum Pu-
blikumsmagnet. Eine Rundfahrt
mit allen Fahrzeugen in der
Dresdner Altstadt bildete den
Abschlul dieser groRen Schau.
Parallel dazu fand ein dreistindi-
ges Kolloquium statt, das dem
Omnibus gewidmet war, Refe-
renten waren die Kollegen Klotz-
sche, Stadtrat fir Transport- und
Nachrichtenwesen in Dresden,
Dr. sc. Ritschel, Betriebsdirektor
des Verkehrsbetriebes Dresden,
Dr.Kirchberg und Dr. Torges
von der Hochschule flir Ver-
kehrswesep ,Friedrich List”
Dresden sowie Kollege Schind-
ler vom Verkehrsmuseum Dres-

den.

wdm.

Falschinformationen
statt Tatsachen

In den zuriickliegenden Mona-
ten erschienen in mehreren Zeit-
schriften und Zeitungen des
deutschsprachigen Auslands
verschiedene Kurzbeitrége,
nach denen einige Eisenbahn-
museumstahrzeuge der DDR,

u. a. die Lokomotive 012137, in
die Bundesrepublik Deutschland
verkauft werden sollen.

Die Leitung der Deutschen
Reichsbahn bat uns mitzuteilen,
daR diese Informationen erfun-
den wurden und absolut nicht

~ der Tatsache entsprechen.

Alle derzeit als Eisenbahnmu-
seums- und Traditionsfahrzeuge
erfalten Lokomotiven und Wa-
gen bleiben als kulturelles Erbe
zum Zwecke der Traditions-
pflege in der DDR erhalten und
werden — soweit noch nicht ge-
schehen — in den nédchsten Jah-
ren Schritt fir Schritt restauriert.
me

Herzliche Glickwiinsche

Am 21. Mai 1989 feierte unser geschatztes Beiratsmitglied
Wolfgang Petznick seinen 60. Geburtstag. Der gelernte Loko-
motivschlosser ist seit mehr als drei Jahrzehnten in der Haupt-
verwaltung Maschinenwirtschaft der Deutschen Reichsbahn
im Ministerium flir Verkehrswesen tdtig und hatte maBgebli-
chen Anteil an der Rekonstruktion verschiedener Dampfloko-
motiven der DR in den 60er Jahren,

Seit 1981 gehdrt Wolfgang Petznick dem Redaktionsbeirat des
.modelleisenbahners” an. In dieser ehrenamtlichen Funktion
steht er der Redaktion stets mit Rat und Tat zur Seite. Hierfiir
sei ihm an dieser Stelle besonders gedankt.

Die Redaktion ,modelleisenbahner” gratuliert dem Jubilar
auch im Namen des Herausgebers der Zeitschrift, dem DMV,
sehr herzlich. Fir die Zukunft wiinschen wir Wolfgang Petz-
nick vor allem Gesundheit, viel Erfolg bei seiner verantwor-
tungsvollen Titigkeit und uns eine weitere gute Zusammenar-
beit im Interesse unserer Leser.

Redaktion ,modelleisenbahner”
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Neues Exponat fiir
das Verkehrsmuseum

Rechtzeitig zur groBen Fahr-
zeugparade anldBlich des
150jahrigen Bestehens der Leip-
zig-Dresdner Eisenbahn in Riesa
wurde der ,Goliath” fertigge-
stellt. Dieser Wagen ist am 9. Fe-
bruar 1989 vom Raw ,7. Okto-
ber” Zwickau an das Verkehrs-
museum Dresden iibergeben
worden (Abb. 1). Das Fahrzeug
gehort zu jenen GroRraumsattel-
wagen, die ab 1924 unter maR-
geblicher Mitwirkung des Eisen-
bahnfachmanns Laubenheimer
entwickelt wurden und aus de-
nen ab 1926 der Einheitswagen
fir Kohle hervorging. Durch Ein-
satz von Silizium-Stahl und von
Lenkachspaaren anstelle von
Drehgestellen konnte die Eigen-
masse auf 19,0t reduziert und
damit die Tragfahigkeit auf 60 t
angehoben werden. Durch seine
kurze Bauldange von 10,0 m er-
reichte der Wagen optimale
Werte von 20 t Achslast und von
8,0 t/m Meterlast. Das giinstige
Verhiltnis von Gesamtmasse zur
Lange Uber Puffer wurde fiir
Selbstentladewagen nicht mehr
ibertroffen. Damit stellt das
Fahrzeug eine ingenieurtechni-
sche Spitzenleistung dar und
steht am Anfang der modernen
GroBraumwagenentwicklung.
Wagen mit diesen technischen
Parametern erforderten jedoch
eine Tragféahigkeit des Oberbaus
von 20t Achslast (heute Achsfahr-
masse) und von 8 t/m Meterlast
(heute Fahrzeugmasse je Lan-
geneinheit).

Die Preullischen Staatsbahnen
hatten bereits um die Jahrhun-
dertwende damit begonnen, den
Oberbau entsprechend zu ver-
stirken.

Wh., Foto: R. Heinrich,
Steinpleis

Hbheres Niveau
fiir den Reiseverkehr

Zur Verbesserung des Personen-
verkehrs sind im vergangenen
Jahr in der UdSSR neue Strecken
in Betrieb genommen worden,
darunter Moskau—Nowy Uren-
goi, Chabarowsk—Nerjungri,
Wolgograd—Kulsary und Mach-
atschkala—Adler. In diesem Jahr
kommen die Strecken Tomsk—
Adler, Kuibyschew—Nishnwar-
towsk, Tschernigow—Moskau
und Moskau—Labytnangi (Auto-
nomer Bezirk der Jamal-Nenzen)
hinzu. In den Sommerspitzenzei-
ten werden 137 Ziige zusétzlich
in die Haupturlaubergebiete fah-
ren. Die Zahl der verlangerten
Ziige mit 20 bis 25 Wagen wird
weiter erhght. Im vergangenen
Jahr waren es 145 Ziige, wo-
durch tiglich Fahrkarten fiir

100 000 Fahrgéste zusatzlich zum
Verkauf angeboten werden
konnten. In diesem Jahr wird die

Zahl dieser Ziige auf 179 und bis
zum Ende des Planjahrfiinfts auf
200 steigen.

Jetzt geht es vor allem um ho-
here Zuggeschwindigkeiten.
Wertvolle Erfahrungen wurden
z. B. auf der Strecke von Moskau
nach Leningrad gewonnen. Die
Schnellziige legen die 650 km in
nur drei Stunden und 50 Minu-
ten zuriick. Das Komplexpro-
gramm ,Progress” sieht u. a.
vor, daR bis zum Ende des Plan-
jahrflinfts mehr als 60 Ziige vor
allem von Moskau nach der
Krim, nach dem Kaukasus, nach
Brest, Kiew, Tschop und Riga
eine Geschwindigkeit von

160 km/h fahren. Noch in die-
sem Jahr werden in Thilissi,
Krasnodar, Irkutsk und einigen
anderen Stidten neue Bahnhdife
tibergeben.

me

Metro in Alma-Ata

Als 15. Stadt der Sowjetunion er-
hélt die Hauptstadt von Kasach-
stan eine Metro. Der erste Spa-
tenstich ist auf dem Geldnde der
kiinftigen Station Oktjabrskaja
vollzogen worden. Die Strecke
in die Neubaugebiete im Westen
der Stadt wird zundchst 8 km
lang sein, spater dann 40. Insge-

samt sind die Metrostrecken in
der UdSSR 474 km lang und ha-
ben 323 Stationen. Davon gibt es
in Moskau 217 km und 135 Sta-
tionen. 1988 sind hier 4,4 km

und drei Stationen hinzugekom-
men. 1989 wird der letzte Fern-
bahnhof, Sawjolowsk, an das
Metronetz angeschlossen.

In der usbekischen Hauptstadt
Taschkent ist inzwischen mit
dem Bau der dritten Metrolinie
begonnen worden. Sie wird das .
Zentrum der Stadt mit den
neuen Wohngebieten im Nor-
den verbinden, rund 10 km lang
sein und acht Stationen haben.
me

Am «Ende der Welt"

Den Namen des kiinftig nérd-

lichsten Bahnhofs der Welt fin-
det man nur auf Spezialkarten:
.Bowanenko”, gelegen auf der

‘westsibirischen Jamal-Halbinsel

jenseits des 73. Breitengrades.
Uber 540 km wird die dort en-
dende Eisenbahnstrecke lang
sein. Sie ist eines der anspruchs-
vollsten Projekte des laufenden
und auch des néchsten Fiinfjahr-
plans. An der Westkiiste der
Halbinsel entlang fiihrt sie bis
zum Kap Charassowoi und wird
entscheidend dazu beitragen,

die Erdgasfelder von Jamal zu er-
schlieBen.

Das erste Sechstel auf dem
Wege zum ,Ende der Welt”, wie
dieses Gebiet auch genannt
wird, ist zuriickgelegt. Von La-
bytnangi am Ob-Unterlauf, wo
die Bahn beginnt, ist die Trasse
nunmehr schon bis zur 90 km
entfernten ersten Zwischensta-
tion Jamto vorangetrieben wor-
den.

Jahrlich mehr als 9 Mill. t

Guter sollen kiinftig tiber die
Gleise rollen. Bis dahin ist noch
hérteste Pionierarbeit zu leisten.
Der Schienenstrang fiihrt durch
die wegelose, menschenleere
Tundra und Zonen ewigen Frost-
bodens, die sich im nur kurzen
Sommer in grundlosen Morast
verwandeln. 101 Briicken sind zu
bauen. Um die Festigkeit des Bo-
dens zu gewahrleisten, wird der
Baugrund mit synthetischem
Wairmeisolationsmaterial verse-
hen.

Bei der Jamal-Bahn handelt es
sich um die fiinfte Arktisstrecke
der Sowjetunion. Veteran ist die
Murmansk-Bahn. Die drei ande-
ren Strecken sind die von Du-
dinka nach Norilsk in der Kras-
nojarsker Region, die vom Zen-
trum des Landes nach Workuta
und Labytnangi sowie die zum
Erdgasfordergebiet Jamburg.

me

Lissabons Straenbahn

Seit mehr als 80 Jahren verkeh-
ren in Portugals Hauptstadt Lis-
sabon elektrische Straenbah-
nen. Eine groBe Steigung hat die
.Santa Justa Lift-Bahn” zu bewil-
tigen. Eine dritte in das Gleis ein-
gelassene Schiene sorgt fiir die
notwendige Sicherheit. Am

31. August 1901 wurde diese
Bahn in Betrieb genommen
(Abb. 2).

Der offentliche Personenverkehr
begann aber schon frither: Am
17. November 1873 nahm die er-
ste Pferdebahnlinie den Betrieb
auf. Eingesetzt wurden doppel-
stockige ,Amerikaner”. Schon
1877 gab es in Lissabon eine mit
Akkumulatoren betriebene Bahn.
Doch sie entsprach nicht den Er-
wartungen. 1889 kam es zu Ver-
suchen mit einer Dampfstraen-
bahn. SchlieBlich entschieden
sich die Stadtvater fir ein elektri-
sches StraRenbahnnetz, '
In den 60er Jahren wurden meh-
rere Strecken stillgelegt. Der fle-
xiblere Einsatz von Bussen er-
hielt den Vorzug. Inzwischen
aber zeichnet sich auch in Lissa-
bon eine Renaissance des be-
wiahrten Verkehrsmittels ab.
Mrd. Repro: Sammlung

M. Radloff, Berlin
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Die Mohren hatten
ihre Schuldigkeit
getan

Sagt man nicht oft, da die Dampfloko-
motiven flir die Welt und Zivilisation
wesentlich mehr taten als manche Politi-
ker, Wissenschaftler und Kiinstler?
Auch der Lebenslauf und das Schicksal
mancher Dampflokomotiven ist beinahe
so bunt und interessant wie die Ge-
schichte eines menschlichen Lebens.
Drehende Rdder der Dampflokomotiven
vor den Ziigen brachten dem Men-
schen lange Jahre viel Lebenswichtiges
— auch Freude, Wiedersehen und
Liebe. Manchmal aber begleiteten rol-
lende Rader die Leute in dunkle Kapitel
der Geschichte, in den Krieg. Kurz ge-
sagt: Die Dampflok war immer dabei.
Aber wie fiir den Menschen, kam auch
fir die meisten der eisernen Kolosse
der letzte Tag.

So endete auch der Lebenslauf von eini-
gen ausgemusterten Dampflokomotiven
verschiedener Baureihen der Deut-
schen Reichsbahn zum Jahreswechsel
1966/67. Und das geschah auf zwei
heute schon nicht mehr existierenden
Schrottplatzen in der Hauptstadt der
CSSR! Hier also drehten sich letztmalig
die Rader von insgesamt 36 Dampfloko-
motiven der DR-Baureihen 55, 56, 74,
89, 92 und 94. Ein Zerlegeplatz lag ost-
lich vom sogenannten Bahnhof Praha-
Libet und der zweite am Moldauufer,
unweit vom 1972 stillgelegten Bahnhof
Praha-Té3nov entfernt. Auf beiden Zer-
legepldtzen wurden damals gleichzeitig
die meisten der ausgemusterten CSD-
Dampflokomotiven verschrottet, unter
ihnen die Baureihen 344.0 und 1, 354.0
und 7, 414.0, 422.0 sowie 524.0.

Von der Deutschen Reichsbahn kamen
nach Praha-Liben im November 1966
zuerst die Dampflokomotiven 56 107,
56 123 und 56 163 vom Bw Werdau, die
56 164 vom Bw Nossen, die 56 165 vom
Bw Dresden-Friedrichstadt und 56 172
vom Bw Freiberg. Diese Maschinen
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wurden noch bis Ende 1966 zerlegt.
Kurz danach folgten von der Rbd Mag-
deburg die 55 2583, 55 2860 und 55 4366
vom Bw Magdeburg-Buckau, die 74 890
und 926504 vom Bw Dessau sowie die
92 6502 vom Bw Brandenburg. Anfang
Januar 1967 erreichten dann in einem
Ganzzug insgesamt sieben kleine Neun-
undachtziger das besagte AnschluBgleis
von Praha-Libefi. Auch sie kamen von
der Rbd Magdeburg: die 896010 vom
Bw Oebisfelde, 896103 vom Bw Magde-
burg-Buckau, 896107 vom Bw Magde-
burg-Rothensee, 896109 vom Bw Salz-
wedel, 896207 (Bw?), 896216 (Bw?),
89 6307 und die 896406 vom Bw Salz-
wedel. Ende Februar 1967 gehorten
diese Veteranen der Vergangenheit an.
Im Dezember 1966 rollte ebenfalls von
der Rbd Magdeburg ein Ganzzug, be-
stehend aus 16 ausgemusterten Dampf-
lokomotiven, auf den Zerlegeplatz am
Moldauufer in Praha-Té$nov. Bis Mirz

1 Die letzten Tage verschiedener 89er in Praha im
Januar 1967, v.|.n.r.: 896103, 896307, 896109,
896107, 896010, 89 6207, 896216 und 89 6406.
Ganz hinten die 55 2860 und die teilweise zerlegte
55 4366.

2 Die fast zerlegte 55 4366 auf dem Schrottplatz
von Praha-Liben

3 Die letzte groBe Reise der 74 890 vom Bw Des-
sau endete ebenfalls in Praha.

1967 wurden dort verschrottet: die
74726 vom Bw Magdeburg-Rothensee,
74929 (Bw?), 741152 und 74677 vom
Bw Gusten. Hinzu kamen die 896006
vom Bw Haldensleben, 896026 (Bw?),
896161 vom Bw Magdeburg-Rothen-
see, 896168 (Bw?), 896205 vom Bw
Magdeburg-Buckau, 896405 vom Bw
Haldensleben, 896476 vom Bw Dessau,
897349 vom Bw Oebisfelde und die
94 202 vom Bw Haldensleben.

Text und Fotos: CK



eisen
bahn

Bernhard Solyga, Berlin

Im Wandel der Zeiten

Uber die Fahrzeuge
der OberweiBbacher Bergbahn

Zu dieser Thematik veroffentlichte ,me” im
Heft 8/87, Seite 38, einen Beitrag. Viele Leser
baten uns daraufhin, nihere Angaben (iber
die auRerordentlich wechselvolle Geschichte
jener Fahrzeuge zu verdffentlichen, die in
den zuriickliegenden 25 Jahren auf der soge-
nannten Flachbahnstrecke im Einsatz waren
bzw. heute dort verkehren. Bernhard Solyga,
im Raw ,Roman Chwalek” Berlin-Schéne-
weide mafigeblich am Um- und Aufbau die-
ser Fahrzeuge beteiligt, verfaBte dartiber ei-
nen Beitrag, der interessante und zugleich
bemerkenswerte Einzelheiten enthlt.

Die Redaktion

Um den Betrieb auf der Flachbahnstrecke
der Oberweiflbacher Bergbahn reibungslos
aufrechterhalten zu kénnen, wurde bereits
1963 im zustindigen Heimat-Raw Berlin-
Schoneweide ein neuer Triebwagen aufge-
baut. Das als ET 188 70 bezeichnete Fahrzeug
entstand aus Teilen des seinerzeit zwischen
Lichtenhain und Cursdorf eingesetzten, ehe-
maligen Leipziger StraBenbahntriebwagens,
Fahrschalter, Motor, Puffer, Zughaken und
Radsitze wurden von diesem Fahrzeug {iber-
nommen. Bei den Fenstern und Tiren han-
delte es sich.um solche von der Berliner S-
Bahn. Der Wagen hatte einen Achsstand von
5000 mm und anfangs starre Achsen sowie
Gleitlager und erhielt im Jahre 1967 Lenk-
achsen und Walzlager.

1969 fordeten das Bw Saalfeld als auch die
Einsatzstelle Lichtenhain, den élteren Trieb-
wagen ET 188 531 zu modernisieren.

Das Fahrzeug bekam den fiir die Giterbiihne
maximal ~ moglichen  Achsstand  von
6500 mm. Vom Vorgangerfahrzeug wurden
die Tragfedern und die Zughaken tUbernom-
men. Die Motoren USL253 und die Fahr-
schalter entstammten Bestdnden der Leipzi-
ger Straenbahn. Die verwendeten Radsitze
waren mit denen der Berliner S-Bahn iden-
tisch. Der Laufkreisdurchmesser betrug
900 mm. Eine Vielfachsteuerung existierte
nicht. Die in Reihenschaltung funktionie-
rende Beleuchtung lag geregelt an der Fahr-
leitung an. Luftverdichter, konnten von der
Leipziger StraBenbahn beschafft werden.
Der Wagenkastenaufbau wurde an den
ET 188701 angelehnt, wobei sich die Ab-
schragung als Uberflissig erwies. Die Turen
und Fenster waren die bei der Berliner S-
Bahn iblichen. Die Fenster-Luftungsklappen
dienten spater als Vorbild fur die im Rahmen
des Modernisierungsprogramms bei der Ber-
liner S-Bahn eingefiihrte Fensterbauart. Die

Stirnansicht wurde dhnlich wie bei den Berli-
ner GroRprofil-U-Bahn-Wagen der Bauart
E Il mit gleichem Radius gestaltet.

Beide Fahrzeuge wurden im Betriebseinsatz
gekuppelt. Dabei zog der jeweils an der
Spitze laufende Wagen den anderen. Wenn
eines der beiden Fahrzeuge defekt war oder
in das Raw tberfiihrt werden mufBte, stand
nur ein Triebwagen zur Verfiigung. Diese Si-
tuation brachte aber bei dem zeitweilig rela-
tiv hohen Reiseverkehrsaufkommen Pro-
bleme mit sich. Deshalb erhielt das Raw ,Ro-
man Chwalek” im Jahre 1973 den Auftrag,
einen geeigneten VB als Steuerwagen auszu-
bauen. Zu dieser Zeit gehdrten noch zahlrei-
che Fahrzeuge dieser Art zum Bestand der

lin-Schéneweide den Auftrag, sdmtliche im
elektrischen Betrieb eingesetzten Fahrzeuge
der OberweiBbacher Bergbahn zu moderni-
sieren.

Zundchst wurde der Triehwagen 279201-8
{ex ET 188 531) umgebaut. Das duBere Antlitz
blieb bei diesem Wagen unverdndert. Alle
Stirnwénde erhielten allerdings die Einheits-
spitzensignalleuchten der DR. Die verglasten
Fihrerstandsriickwinde entfernte man. Der
Fuhrerstand wurde véllig umgebaut und mit
dem StraBenbahnfahrschalter der LEW-Bau-
art STNFB 1, dem Fiihrerbremsventil St 125
und einer Sifa ausgerustet. Die Fahrmotoren
des Typs GFM 3127 erreichen eine Leistung
von 2 x60kW. Der Lu{(\rerdichter (Bauart
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DR. Ein Wagen mit kurzer Ldnge wére we-
gen des geringen Platzangebots unzweckma-
RBig gewesen. Die Wahl fiel schlieBlich auf
den Wagen 190840-9 {ex VB 140 518). Beide
Stirnwénde dieses Fahrzeuges mufiten um-
gebaut werden und erhielten Spitzensignale.
Hinzu kam ein Fuhrerstand. Im Untergestell
wurden ein Straenbahnumformer (600V/
24V) aufgehdngt und eine Batterie 24 V-
140 Ah angeordnet. Auf einen Achsgenerator
verzichtete man. Als Sitzgestelle kamen die
gleichen wie bei der Berliner S-Bahn zum
Einbau. Der Fihrerstand war vom Fahrgast-
raum nur durch ein Geldnder abgeteilt.

Im Rahmen der félligen Schadgruppenunter-
suchung des Jahres 1975 wurden schlieBlich
beide Triebwagen fiir den Steuerwagenbe-
trieb umgebaut. Es handelte sich dabei um
einen Hauptstrombetrieb. Die Anfahrwider-
stande des Triebwagens blieben beim Steu-
erwagenbetrieb abgeschaltet, dafiir arbeite-
ten aber die Anfahrwiderstinde auf dem
Dach des Steuerwagens. Der Einsatz der
elektrischen Widerstandsbremse (Motor-
bremse wie Strallenbahn), mit der beide
Triebwagen ausgeristet waren und noch
sind, war beim Steuerwagenbetrieb nicht
moglich. Deshalb muBte der Steuerwagen
stets bergwidrts, also in Richtung Cursdorf,
rollen.

1981 erhielt das Raw ,Roman Chwalek” Ber-

2 HS3-63/75) wird von einem umgewickelten
Motor des S-Bahn Luftverdichters VV 100/75
angetrieben. Die Innenausstattung blieb im
wesentlichen erhalten. Neu eingebaut wur-
den lediglich Leuchtstoffrohren und Trans-
verter. Der Wagen erhielt aulerdem eine Be-
schallungs- und Abfahrwarnanlage. Mit dem
neu eingesetzten Steuerventii EMV 10
konnte das Fahrzeug dann auf der zweiten
elektrisch betriebenen Nebenbahn der DR,
der Strecke Miincheberg—Buckow, erprobt
werden. Die Fahrten verliefen zur vollsten
Zufriedenheit. Danach wurde der Triebwa-
gen 279203-4 analog dem Triebwagen
279201-8 modernisiert. Der einzige Unter-
schied besteht in anderen Seitenwandfen-
stern, die original denen der S-Bahn-Bau-
reihe 277 (ehemalige 2.-Klasse-Abteile) ent-
sprechen.

SchlieBlich  folgte der  Steuerwagen
279202-6. Aus ihm entstand ein dritter Trieb-
wagen, der 279 205-9.

Die Arbeiten an den beiden zuletzt genannten
Fahrzeugen kamen einem Neubau gleich.
Alle drei Triebwagen sind mit Steckdosen
ausgerustet, so dall der Betrieb mit Steuer-
wagen moglich wire. Er ist aber derzeit nicht
erforderlich. Der Einsatz von zwei Triebwa-
gen als Zugeinheit ist stets mit der Bedin-
gung verknipft, daR’ der jeweils fiihrende
Triebwagen den anderen zieht.
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Andreas Wegemund (DMV),
Eberswalde

Die Baureihe 44
im Bw Eberswalde

Das sidlichste Bahnbetriebswerk der
Reichsbahndirektion Greifswald, das
Bw Eberswalde, stand meist etwas im
Schatten des Dampfbetriebs der letzten

Jahre. Schwerpunkt war und ist die G-

terzugférderung in dieser Dienststelle.
Bis Mitte der 50er Jahre wurden diese
Aufgaben mit den Baureihen 50°-? und
56%-® erfiillt. Danach kamen die 52er in
ihrer urspriinglichen Form und Anfang

der 60er Jahre die gerade rekonstru-
ierte Baureihe 52% zum Einsatz. SchlieR-

lich gab 1966 und 1967 die Baureihe 42
ein kurzes Gastspiel, um vor allem
schwere Kesselziige vom PCK Schwedt
(O.) zu beférdern.

Die Olloks hielten Einzug

AuBer den Heizlokomotiven 44 081 und
44 1107 gab es vor 1970 keine 44er in
der Rbd Greifswald. Die einzigen &lge-
feuerten Dampflokomotiven vor der
EDV-Umnummerung in dieser Direk-
tion waren 13 03" in Stralsund und
26 50° in Pasewalk und Angermiinde.
Die ersten Ol-44er, die 44 0235, 44 0452
und 44 0576 kamen im September 1970
zum Bw Angermiinde. lhnen folgten am
16. Oktober 1970 die 44 0616 und im De-
zember 1971 die 440256 und 440614
vom Bw Halle G. Ab 26. September
1971 machten dann die Eberswalder
Lokpersonale das este Mal Bekannt-
schaft mit den Dreizylinder-Maschinen.
Sie fuhren auf den Angerminder Loks
im Umlauf 32.2/32.1. Es wurden im ein-
tdgigen Umlauf drei 44.0 besetzt. Dieser
eintdgige Dienstplan mit drei Maschi-
nen des Bw Angerminde war zu unfle-
xibel und wurde zum Sommer 1972 auf-
gegeben. Die Baureihe 44 konzentrierte
man von nun an in Eberswalde und in
Angermiinde weitere Maschinen der
Baureihe 50°.

Einsatz und Unterhaltung

Nachdem im Méarz 1972 die 440235,
440452, 440576 und 440616 von An-
germiinde nach Eberswalder umbehei-
matet wurden, folgten im April die
440265 und im Mai die 44 0614. So stan-
den dem Bw Eberswalde ab Sommer-
fahrplan 1972 sechs Lokomotiven zur
Verfigung. Es wurde der Plan 32 mit
finf Lokomotiven aufgestellt. Da natiir-
lich die sechs 44er fir diesen Umlauf
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nicht ausreichten, muflten Leistungen
von der Baureihe 52.8 (ibernommen
werden (Tabelle 1). Erst im Jahre 1974
konnte durch weitere Abgaben von den
Bahnbetriebswerken Halle G und Mei-
ningen die Triebfahrzeuglage fiir den
schweren Giiterzugdienst verbessert
werden. Mit dem Zugang der 44 0568
von Halle G nach Eberswalde am
28. Juni 1974 waren dann in Eberswalde
zwolf 44er stationiert. Mit Beginn des
Sommerfahrplans 1974 verkehrten im
Plan 32 vier und im Plan 31.1 drei Loks
der Baureihe 44. Und so konnte man
den Einsatz der Baureihe 52 im Plan 32.2
und 32.3 auf insgesamt vier Loks redu-
1

SR LR

zieren. Zu diesem Zeitpunkt wurden
auch schon Giiterzugleistungen mit Die-
selloks der Baureihe 120 der Bahnbe-
triebswerke Lutherstadt Wittenberg und
Pasewalk von Eberswalder Personalen
gefahren. Der Einsatz der Baureihe 44 in
Eberswalde {iberstieg nie mehr als
sieben Planloks. Aufgrund des héheren
Bestandes an Olloks in Angermiinde
wurde dort eine Bunkeranlage errichtet.
Die Eberswalder Dienstplane beriick-
sichtigten taglich Fahrten in diese Rich-
tung zum Olbunkern. Anlaufpunkte der
44er des Bw Eberswalde waren: Anger-
miinde, Stendell, Pasewalk, Templin,
Neustrelitz, Adamsdorf, Berlin-Pankow,
Berlin-Wuhlheide, Wustermark, Priort,
Seddin, Rudersdorf, Neurilidnitz und
Frankfurt (O.). SchwerpunktméBig wur-
den Kesselwagen-Ganzziige auf der Re-
lation Stendell-Seddin und Stendell-
Wustermark  gefahren, wie der

Dg 51555 mit fast 2000 Tonnen téglich.
Auch Kiesziige mit 1700-1800 Tonnen
Last gehdrten zum Aufgabenbereich,
die von Althittendorf und Oderberg-
Bralitz nach Berlin gebracht wurden.
PlanméRige Reisezugleistungen obla-
gen den Eberswalder Olloks nur im
Sommerabschnitt 1975; es handelte
sich um die P 4943 Eberswalde—Wrie-
zen und P 17996/17997 Wriezen—Neu-
ridnitz.

Die Leistungen dieser Baureihe in
Eberswalde soll an Hand des Sommer-
fahrplans 1978 verdeutlicht werden.
Von den sieben eingesetzten Loks stan-
den dem Plan 33 die 44 0256, 440235

1 440614 mit Dg 51559 in voller Fahrt bei
: Eberswalde, 24. November 1979

2 440059 auf der Drehscheibe im-Heimat-Bw,
28. April 1981

Tabelle 1:
Bestand und Einsatz der Baureihe 44 im Vergleich zur
Baureihe 52 ung 120 im Bahnbetriebswerk Eberswalde

Baureihe 44 52 120

Monat/ Be- Ein- Be-  Ein- Be-  Ein-

Jahr Stand satz stand satz stand satz
6.71 - - 23 12 - 2
6.72 6 5 w7 - b4
6.73 7 5 18 7 - 2!
6.74 12 7 18 4 = i
6.75 12 7 16 3 = 2
6.76 12 7 16 2 - 1
6.77 12 7 1" 4 5 3+
6.78 12 7 2 - 5 3
6.79 13 7 - - 8 4
6.80 14 7 - 8 5
6.81 14 5 - - 9 5
10.81 14 1 - - 16 1
6.82 " - 2 1 18 10

\ i

gl 2" - personall Maschinen der Bahnbe-
triebswerke Pasewalk und Lutherstadt Wittenberg;
1' - personalbesetzte Lok des Bw Pasewalk
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und 440616 zur Verfigung. Im Plan 34
waren es die 440452, 440566 und
440576 und im Plan 35.1 die 44 0614.
- Die Lok des Tages 2.im Plan 33 war als
Reserve unter Dampf. So waren effektiv
sechs Maschinen im Einsatz. Pro Trieb-
fahrzeug wurden tiglich durchschnitt-
lich 368 km gefahren, bei 16,5 Einsatz-
stunden erreichte man eine Leistung
von 0,45 Btkm pro Lok und Tag. Die Un-
terhaltung von Dreizylinderlokomotiven
war bekanntlich nicht einfach. Zwi-
schenreparaturen an Stangenlagern,
Oberflichenvorwédrmern, Kolbenschie-
bern und an der Feuerbuchsausmaue-
rung traten haufig auf. Im Abstand von

24 Tagen wurden die Kessel ausgewa-
schen und die Fristarbeiten ausgefiihrt.

Traktionswechsel

Im Mai 1977 trafen die ersten fiinf GroR-
dieselloks der Baureihe 120 vom Bw Gii-
sten ein. Sie riittelten aber noch nicht
an den angestammten 44er-Leistungen.
Es wurde der 52er-Umlauf weiter redu-
ziert. Die Baureihe 52 konnte dann Ende
1977 uberwiegend zur Rbd Cottbus ab-
gegeben werden. Im Februar 1979
wurde der 44er Bestand in Eberswalde
noch einmal durch die 44 0195 von San-
gerhausen und 440687 von Nordhau-
sen aufgefrischt, die aber hier nur kurz

3 440235 am 7. Marz 1980 als Dieselersatz vor
P 4943 nach Wriezen in Eberswalde Hbf

4 Auswascharbeiten im Bw Eberswalde
440568 und 44 0300, 12. August 1981

Fotos: Verfasser (4); T. lwen, Eberswalde (1, 2
und 3)

Tabelle 2:
Ubersicht der beim Bahnbetriebswerk Eberswalde beheimateten Lokomotiven der Baureihe 44 Stand: 1. Januar 1988

Nr.vor Nr.ab Herkunft Bestand in Abgang Riickbau auf Nr.nach Verbleib per 1. April 1988
1970, 1970  won Eberswalde an Rostfeuerung Riickbau Bemerkungen
44 195 440195 Bw Sgh 22, 2.79-10. B.82 RAW Mei 8. 9.82 442195  zerlegt 11/84
44 300 440300 Bw Hal 8. 8.73- 9. 482 z-Park 17. 3.83 442300 zerlegt 2/88
44 351 440351 Bw Glw 29. 3.80- 1.11.82 z-Park 23 2.83 442351  Obw Wiilknitz
44 308 440398 Bw Wit 6.12.79-31. 1.80 Bw Wit 29, 9.82 442398 Bw Engelsdorf
44 452 440452 Bw Agm 23. 3.72-13. 8.81 BwMei 16.11, 82 442452  Bw Arnstadt
44 687 440687 Bw Nrd 22, 2.79-23, 4.79 BwNrd 15 6.82 442687 Bw Gera
441059 440059 BwMei 28. 1.74- 9. 4.82 z-Park 12.11.82 PmH 12 zerlegt 3/88
441182 440182 Bw Hal 4.10.72-16. 8.8B2 z-Park 18.11.82 441182 Bw Gera
441235 440235 BwAgm 15 3.72- 9.10.81 z-Park 19.11.82 PmH 13 zerlegt 3/88
441256 440256 BwAgm 5. 4,72-15. 9.82 RAW Mei 14.10. 82 441256  Bw Engelsdorf
44 1566 44 0566 Bw Hal 10. 8.73-16. B.B2 z-Park - - zerlegt
44 1568 44 0568 Bw Hal 28. 6.74-16. B8.82 z-Park - - zerlegt 7/83
441576440576 Bw Agm 15. 3.72-16. 8,82 z-Park - - zerlegt 3/83
441592 440592 BwHal 13, 8.73- 1.11,82 z-Park - - zerlegt
441614 440614 BwAgm 27. 5 72-15. 9.82 RAW Mei 29.10. 82 441614  Bw Engelsdorf
441616 440616 BwAgm 15 3.72- 7. 3.83 RAW Mei 19. 4.83 441616

RAW Mei 1. 5.83-25, 7.83 BwElw 3 Bw Bautzen
441618 440618 RAW Mei 15. 4.83-25. 7.83 Bw Bz 31. 1. 83 441618  zerlegt 12/84

Legende: Sgh - Sangerhausen, Hal - Halle G, Giw - Gistrow, Wit - Wittenberge, Agm - Angermiinde, Nrd - Nord-

hausen, Mei - Meiningen, Elw - Elsterwerda, Btz - Bautzen

zur Aushilfe weilten, ebenfalls die
44 0398 fiir etwa sieben Wochen bis An-
fang 1980. Als letzter Zugang kam dann
am 29. Méarz 1980 die 440351 vom Bw
Glstrow hinzu. Somit hatte das Bw
Eberswalde im Friihjahr 1980 den héch-
sten 44er Bestand mit 14 Maschinen er-
reicht. Teilweise bedingt durch Mate-
rialermidungen an Kessel und Rahmen,
trat Ende 1979 ein hoher Reparaturanfall
auf, einige Maschinen warteten lange
auf eine Raw-Zufiihrung. Daraufhin
wurden, um die Zugfdrderungsleistun-
gen zu erfiillen, noch einige 50%r vom
Bw Pasewalk flr kurze Zeit in Ebers-
walde stationiert. Als einzige Lok dieser
Baureihe blieb dann die 500012 langer
im Bestand.

Die ersten Einschrankungen in den
Dienstpldnen gab es ab Winterfahrplan
1980/81. Auf drei Loks im Plan 33 und
drei Loks im Plan 34 muBte verzichtet
werden. Ab Juni 1981 waren dann nur
noch fiinf 44er im planmé&Rigen Einsatz.
Anfang August 1981 kam das erste Aus
fur die ,Ol-Jumbos”. Am 8. August 1981
wurden die 44 0059 und 44 0182 kalt als
Reserve abgestellt. Ihnen folgten am
20. August 1981 die 44 0566 und 44 0616
und am 25. September 1981 die 44 0195,
440300, 440256, 440568, 440592 und
44 0614. Dies war nur durch weitere Zu-
gange von Lokomotiven der Bau-
reihe 120, meist vom Bw Stralsund,
moglich. Zum Winterfahrplan 1981/82
wurde noch einmal ein eintdgiger Um-
lauf aufgestellt. Zu diesem Zeitpunkt be-
fanden sich noch die 440351 und
44 0576 unter Dampf. Wegen eines gré-
Reren Schadens an beiden Maschinen
muBten sie abgestellt werden, und die
440182 kam ab 1. November 1981 wie-
der zum Einsatz, jedoch nur bis zum
30. Dezember 1981. Laut Weisung der
Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft
(HvM) im Ministerium fir Verkehrswe-
sen vom September 1981 waren bis
zum Jahresende 1981 alle dlgefeuerten
Dampflokomotiven abzustellen. Mitte
Marz 1982 wurden noch einmal einige
olgefeuerte 44er und 50er angeheizt,
um die Bunkeranlagen zu leeren. In der
Rbd Greifswald war als letzte Ollokomo-
tive die 440182 in Betrieb. Sie versah
bis zum 16. April 1982 ihren Dienst.
Damit schien eine-Geschichte der 44er
beim Bw Eberswalde beendet zu sein.
Im darauffolgenden Jahr kamen jedoch
die rostgefeuerten 44 1616 und 44 1618
vom Raw Meiningen nach Eberswalde
und wurden am 25. Juli 1983 ungenutzt
an die Rbd Cottbus abgegeben.
AbschlieBend méchte sich der Verfas-
ser bei Herrn Reichsbahn-Oberamt-
mann Stupka fir die Unterstiitzung be-
danken.

Quellenangaben

(1) Betriebsbiicher der Dampflokomotiven der Bau-
reihe 44.0

(2} Triebfahrzeugverwendungsnachweise des Bw
Eberswalde

(3) .Baureihe 44-0O1" Arbeitsgemeinschaft 5/2 des DMV

Neubrandenburg
(4) Privatarchiv des Verfassers
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Gottfried Kohler, Berlin

Leipziger
Friihjahrsmesse
1989

Vielseitiges Schienenfahrzeug-Angebot
auf dem Messebahnhof

Obwohl die traditionsreiche Leipziger
Frithjahrsmesse schon lange ihre Pfor-
ten geschlossen hat, ist es fiir das Vor-
stellen besonderer Exponate keinesfalls

Die Abb. 1 bis 4 zeigen Ansichten vom neuentwik-
kelten Intercity-Triebzug des Typs DE-1C-2000
N-OSE, der auf der regelspurigen Strecke Athen—
Thessaloniki bei der Griechischen Eisenbahn (OSE)
verkehren wird. Den wagenbautechnischen Teil
der Triebwagen fertigte das KLEW ,Hans Beimler”
Hennigsdorf, die Mittelwagen des VEB Waggonbau
Bautzen. Fiir die Antriebs- und Hilfsbetriebsausri-
stung zeichnete AEG verantwortlich. Das Ender-
gebnis war so Uiberzeugend, daB} dafir in Leipzig
Messegold vergeben wurde. Der 101,8 Meter
lange vierteilige Zug, Eigenmasse 210t, verfigt
{iber eine Traktionsleistung von 2 x 1000 kW, iiber
180 Sitzplatze und ist fiir Geschwindigkeiten bis zu
160 km/h ausgelegt. Neben dem hohen Fahrkom-

zu spat. Immerhin gab es Neuentwick-
lungen, die einmal mehr das Ansehen
des DDR-Schienenfahrzeugbaus besta-
tigten und zugleich unterstrichen, daB
sich dieser Industriezweig mit Erfolg
den Anforderungen des Weltmarktes
stellt.

Zwei Fakten mogen das verdeutlichen:
Drei Viertel des Weltexports von Reise-
zugwagen kommen aus den Kombinats-
betriecben des Vereinigten Schienen-
fahrzeugbaus; 40 Bahnverwaltungen
und internationale Transportorganisa-
tionen gehdren zum Kundenkreis. Seit
einiger Zeit sind es neben dem Haupt-
abnehmer Sowjetische Eisenbahnen
verstarkt die Chinesischen Eisenbah-
nen, die sowohl Kiihl- als auch Reise-
zugwagen in gréBeren Stiickzahlen be-
stellen. Gleichzeitig wurden fiir den
Aufbau einer umfangreichen Ferti-

fuhrer durch eine Gbersichtliche Anordnung der
Bedien- und Meldesysteme ein hoher Bedienkom-
fort.

Die Firma ANF der franzésischen Schienenfahr-
zeugindustrie stellte einen Kesselwagen aus Nirosta
fir den Chemiekalientransport aus (Abb. 5). Die Bri-
tischen Eisenbahnen benutzen Fahrzeuge dieses
Typs fir den Transport von flissiger Kreide. Mit ei-
ner Lange (ber Puffer von 15 240 mm wiegt der
Wagen nur 21,4 t; das Behéltervolumen betrigt

48 m®.

Der VEB Waggonbau Niesky war mit einem ,Zwei-

fort, der u. a. durch eine mikroprozessorg rte
Fahrgastraumklimatisierung gekennzeichnet ist, hat
der Zug auBlerdem eine mikroprozessorgesteuerte
Traktionsausriistung fir den Fahr- und den Brems-
betrieb erhalten. Zur technischen Sicherheit die-
nen vor allem die elektronische Brandmelde- und
die automatische Feuerltischanlage, die mit Mikro-
prozessoren gesteuerten Uberwachungs- und
Schutzeinrichtungen, die elektronische Sicherheits-
fahrschaltung und die geschwindigkeitsabhingige
Verriegelung der Fahrgasteinstiegstiren. Wie auf
Abb. 2 erkennbar, besteht fir den Triebfahrzeug-
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kipper” (Abb. 6) vertreten. Der fir die Grie-
chische Eisenbahn gebaute vierachsige offene Gu-
terwagen besitzt ein hydraulisch zu betitigendes
Entladesystem zum Kippen des Wagenkastens nach
beiden Langsseiten. Zuckerriiben, Kohle und Rund-
holz gehéiren zu den bevorzugten Ladegiitern. Da-
fur ist ein nutzbarer Laderaum von 71 m® vorhan-
den. Bei einer Achsfahrmasse von 20t kann das
Fahrzeug in Zige bis 120 km/h eingestellt werden.
Der VEB Waggonbau Girlitz gab mit einem Dop-
pelstock-Einzelwagen Einblick in sein traditionsrei-
ches Fertigungsprogramm (Abb. 7). An die Polni-

gungsstétte in Wuhan annéhernd 40 000
Konstruktions- und technologische Pro-
duktionsunterlagen bereitgestellt.
Inzwischen gibt es auch enge Koopera-
tionsbeziehungen mit der Griechischen
Eisenbahn, u. a. durch eine gemein-
same Giiterwagen- und Reisezugwagen-
produktion in zwei gegenwirtig nicht
ausgelasteten griechischen Werften.
Auch die Herstellung von zwélf diesel-
elektrischen Triebziigen fir den Inter-
city-Verkehr in Griechenland als Ergeb-
nis eines Vertrages zwischen dem DDR-
AuBenhandelsbetrieb  Schienenfahr-
zeuge Export-lmport und der AEG
Westinghouse Transportsysteme GmbH
Berlin (West) spricht fiir die hohe Wert-
schétzung des rollenden Materials der
DDR.

Nachfolgend eine kleine Bildauswahl
des Schienenfahrzeugprogramms.

schen Staatsbahnen (PKP) werden 160 Wagen die-
ses Typs geliefert, Sie werden im Massenverkehr
der Ballungszentren zum Einsatz kommen. Deshalb
erhielt das Fahrzeug die breite Ausfiihrung der tief-
liegenden Tirdffnungen fiir einen schnellen Ein-
und Ausstieg. Ansonsten verfugt jeder Wagen uber
132 Sitzplatze; er ist fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von 120 km/h einsetzbar, hat eine leistungs-
fahige Luftheizung und Drehgestelle der Bauart
Gorlitz VI-Do mit Scheibenbremsen.

Das KLEW ,Hans Beimler” Hennigsdorf stellte den
fur die Berliner S-Bahn entwickelten Triebzug der
Baureihe 270 vor, der inzwischen Serienreife er-

“reicht hat (Abb. 8). Die elektronisch gesteuerten

Triebziige mit Gleichstromstellertechnik sind fir
Geschwindigkeiten bis 90 km/h ausgelegt. Im
.me" 1/88, Seite 4, wurde der Zug bereits ausfihr-
lich vorgestelit.

Fotos: Verfasser (1, 2, 4 und 8); Th. Bottger, Karl-
Marx-Stadt (3 und 5 bis 7)



e aktuell

me 6/89 9



» Maschine im Pri
eht auf dem Bahnhof
Neu-Wiek (s.a .me”6/83, 5.6bis9)

2 Auf den neuen Einsatz vorbereitet
wird die 99 4645 in Kyritz

3 VT 133525 aul dem Schmalspur
bahnhof Kyritz. Das in der ehemali

ger Waggonfabrik Wismar gebaute
Fahrzeug wurde auch als Schweine
schnauze bzw. Ameisenbar bezeich

net

4

10 me 6/89

4 Ein Bild, das'die Benutzer der
Fernverkehrsstrale 5 bis 1969 nahezu
taglich sahen: Ein Guterzug — hier
gezo i Lokomotive 99 4641 -
vor der Gaststatte von Dupow

5 Personenzug nach Perleberg wird
in Kyritz zur Abfahrt bereitgestelit
Neben den verschigdenen Reisezug
wagentypen fallt der Stangenwagen

auf, der port von Kuppel

agen diente und

n Personenzugen

Fotos: K. Kieper, Ahrensielde
(September 1965)
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Lothar Topfer, Berlin

Erinnerungen
an Pollo

Kirzlich jahrte sich zum 20. Male der
Tag, an dem die Schmalspurbahnen der
Prignitz stillgelegt wurden. Ab 1. Juni
1969 ibernahm der Kraftverkehr end-
giiltig deren Transportaufgaben. Im
Volksmund Pollo genannt, sind auch
diese Bahnen ein Stiick der 40jéhrigen
DDR-Geschichte. Vor 40 Jahren von der
Deutschen Reichsbahn {ibernommen
(siehe ,me" 4/89, S. 7 u. 8), muBten sie
in den 60er Jahren dem technischen
Fortschritt weichen — eine Tatsache,
die bekanntlich zahlreiche Strecken die-
ser Art betraf.

Uber die Entwicklung der ehemaligen
Ost- und Westprignitzer Kreiskleinbah-
nen wurde schon mehrmals berichtet,
so dal hier nur einige Hinweise gege-
ben werden, die den nachstehenden
Beitrag verstandlicher machen und Zu-
sammenhidnge verdeutlichen sollen.

Das 750-mm-spurige Kleinbahnnetz der
Prignitz entstand von 1897 bis 1908 und
umfaBte fint Streckenbereiche: Perle-
berg—Hoppenrade, Kyritz—Hoppenrade
mit Abzweig Rehfeld—Breddin, Vie-
secke—Glowen, Vettin—Pritzwalk und
Kreuzweg-Lindenberg. Der Abschnitt
Viesecke—Kreuzweg wurde bereits
1948 abgebaut. Die Gleisanlagen waren
fir den Wiederaufbau der 1945 demon-
tierten, regelspuriger Nebenbahn GIo-
wen—Havelberg als Schmalspurbahn
dringend erforderlich. Letztere exi-
stierte von 1948 bis 1971 und stellte ein
Teilbetrieb des Prignitzer Schmalspur-
netzes dar, ohne mit ihm schienen-
gleich verbunden gewesen zu sein. Be-
reits am 31. Dezember 1967 wurde die
Strecke Lindenberg—Gléwen stiligelegt.

im folgenden verdffentlichen wir einige
.Erinnerungen an Pollo”. Unser Autor,
gelernter Tiefdrucker, gehtrte zu jenen
Eisenbahnfreunden, die diese Schmal-
spurbahnen noch kurz vor Toresschlul,
Anfang Mai 1969, besuchten. Er hielt
seine Eindriicke in Wort und Bild fest,
und Modellbahnfreund Hans Weber
aus Berlin ging noch einen Schritt wei-
ter, er baute den Pollo im MaRstab 1:87
nach. Mehr dariiber auf den Seiten 25
bis 27 dieser Ausgabe.

Die Redaktion

6

Die schwarze Frau

Das erste Ziel war die Kreisstadt Kyritz,
erschien sie doch ein glinstiger Aus-
gangspunkt fir eine derartige Exkursion
zu sein. Natirlich sollte Kyritz nicht ein-
fach mit Schnell- und Personenziigen
erreicht werden, sondern ziinftig mit
der Schmalspurbahn. Man schrieb den
9. Mai 1969. Friih ging’s los, und erst
am Nachmittag wurde Breddin, ein Aus-
gangspunkt der Prignitzer Schmalspur-
strecken erreicht.

Irgendwo zwischen Friesack und Neu-
stadt (Dosse) blieb der benutzte P 658
durch die damals noch eingleisige
Strecke Nauen—Wittenberge planmagBig
_fast eine halbe Stunde auf einem Ab-

6 Die ,Neubaulokomotive”

99 4511 vor dem P 4432 in Bred-
din am 9. Mai 1969 abfahrbereit
nach Kyritz. .

7 Mitten durch das Dorf Ba-
renthin verlief das Gleis der
Strecke Rehfeld-Breddin.

8 Am Haltepunkt Barenthin

sah der Fahrplan einen ldngern
Aufenthalt vor, fiir den Gastwirt _
- eine umsatzfreundliche Geste

¢ der Deutschen Reichsbahn!

.9 Der P 4409 hat am 10. Mai
1969 Lindenberg erreicht. Das
Fahrrad befand sich noch we-
nige Minuten zuvor auf dem
linken Gestell in Hohe der Mo-
torhaube des Schienenbusses.

stellgleis stehen. Wéhrend dieser Zeit
hérte ich im Zug teils betriibt, teils doch
erfreut, von dem baldigen Ende der
Schmalspurbahn in der Prignitz, von
Ende Mai war die Rede. Betriibt, weil Ei-
senbahnromantik verloren ging, er-
freut, weil man es gerade noch ge-
schafft hatte. In Breddin angelangt, war
endlich eines meiner Vorhaben Realitét
geworden. Da stand man nun hoffend
und harrend, und die Zeit verging. Die
Ankunftszeit des Zuges, des P 4432, war
langst verstrichen. Sollte etwa diese
Strecke schon ...?

Aber dann dampfte ein Schmalspurzug
heran. Trotz der Verspétung blieb nach
dem Umsetzen der Lokomotive immer
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noch Zeit flir eine Plauderei, und das
LFraulein Aufsicht" der Hauptbahn, die
extra heriibergekommen war, wedelte
ungeduldig mit der ,Kelle”, bis sie end-
lich das Abfahrtsignal geben konnte.
Die Lokomotive war die 994511, die frii-
here Nummer 3 der ehemaligen Kreis-
bahn Rathenow-Senzke—-Nauen. Man
hatte diese Maschine in Gorlitz so
griindlich geédndert, dal} es sich eigent-
lich nun um eine Neubaulokomotive
handelte, die spater auf dem Schmal-
spurnetz der Prignitz noch die Abbau-
ziige zog (Abb. 6).

Inzwischen war es soweit, und der
kleine Zug dampfte ber Kétzlin nach
Barenthin. Hier im Ort lag das Gleis
buchstablich im Sande der Dorfstrafle,
in Fahrtrichtung links. Diese StraRe, nur
in der Mitte auf einem schmalen Strei-
fen gepflastert, verlief plétzlich nach
rechts, Pollo folgte ihr, blieb aber wei-
ter links in der Strae (Abb. 7). Etwa in
der Mitte der einen Kilometer langen
DorfstraBe Barenthins befand sich das
.Gasthaus zur Eisenbahn” (Abb. 8). Di-
rekt davor hielt der Zug. Stationsschil-
der oder irgendwelche Baulichkeiten
der Eisenbahn waren nicht vorhanden.
Der Fahrplan war jeweils so bemessen,
daR die Eisenbahner hier ihren Brause-
vorrat erganzen konnten. Beim Einfah-
ren in diesen Haltepunkt fiel mir eine
schwarzgekleidete Frau auf, etwa in den
Vierzigern. Sie legte eine feindselige
Haltung gegeniiber dem Zug an den
Tag. Das war in der Heiterkeit dieses
Maitages und der ganzen Szenerie be-
sonders auffallend. Der Zugfihrer
wurde befragt, die Antwort stimmte
nachdenklich. Der Ehemann dieser Frau
hatte einige Tage vorher tiichtig ,geho-
ben” und fuhr in diesem Zustand an der
geféhrlichen Kurve auf seinem Fahrrad
dem Zug entgegen und wollte ihn in
volliger Uberschétzung seiner Krifte
rammen. Das ging natirlich schief,
trotz schneller Reaktion des Meisters
auf der Lokomotive. Die Folgen waren
leider so tragisch, daB nun eine
schwarzgekleidete Frau dem Zug wi-
tende Blicke zuwarf ...

Durch Felder, Wiesen und den ,Berlit-
ter Tunnel”, die rein personliche Kenn-
zeichnung einer Stelle, wo das Blatter-
dach der Baume eine Art Tunnel bil-
dete, rollte der Zug dann nach Kyritz.
Abends, bei einem Spaziergang um die
Stadt, schlingerte ein Schienenbus, ein
~Wismar”, als P4420 in den Schmal-
spurbahnhof Kyritz hinein. Eine be-
zechte Gesellschaft verharrte vor einem
etwas hohlwegartigem Bahniibergang,
hier stand etwa auch das Einfahrsignal,
und jemand briillte ,Pollo kommt”.

Der Zwischenfall vor Demerthin

Am néchsten Tag wollte ich die Strek-
ken nach Lindenberg, Perleberg und
Pritzwalk kennenlernen.

Frih, zumindest fir einen Urlauber,
rumpelte der eine noch betriebsfahige
Schienenbus (iber Klosterhof und Reh-
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feld in Richtung Lindenberg. Zwischen
Rehfeld Abzweigung — hier begann die
Strecke nach Breddin — und Demerthin
verlief die Strecke auf einem nicht allzu
hohen Damm. Neben dem Gleis, in
Fahrtrichtung rechts, befand sich der
Inspektionsweg, der aulerdem als Rad-
weg genutzt wurde. Der als P 4409 ver-
kehrende Schienenbus gab plotzlich auf
freier Strecke einige Mal Signal, ver-
langsamte seine Fahrt und blieb dann

- stehen. Alles stlrzte zur rechten Seite,

denn dort muBte die Ursache fir den
unvorhergesehenen Halt zu sehen sein.
lch konnte mich nun eines leichten

10

fihrte dann das Fahrrad, gliicklicher-
weise lag das Gleis in einer Kiesbet-
tung, und der Schienenbus mit seinen
Insassen zuckelte gehorsam hinterher.
Bald war der Damm zu Ende, und die
Fahrt konnte in vollem Tempo fortge-
setzt werden. Lindenberg wurde trotz-
dem plnktlich erreicht (Abb. 9). Von
hieraus setzte ich die Fahrt nach Perle-
berg mit dem P 4411 fort.

Die schwer erkdmpfte Fahrkarte

Da zu dieser Zeit am Nachmittag alle
Ziige von Lindenberg abfuhren, mufiten
sie ja irgendwie dahin gelangen. Voll

10 Dieschwererkdmpfte Fahrkarte
11 Im Herbst 1969 lag der
Schneepflug noch in Kehrberg.

12 Hier der seltene Anblick von
der umgestirzten 99 4645 bei Kehr-
berg am 10. Mai 1969

13 Schienenbus und Personenzug
am 10. Mai 1969 an der Abzwei-
gung Vettin. Umsteigen durften die

Reisenden hier nicht!

14 Am 11. Mai 1969 entstand
diese Aufnahme vom Bahnhof Ha-
velberg. Die am Giiterschuppen
befindliche 99 4503 existiert noch

?%}mﬂ é{j L btn 456.»

heute in Zepernick (b. Berlin), siehe

auch ,me" 6/83, S.6-9.

Sinn Fotos: Verfasser (6 bis 9 und 11 bis

14); Sammlung Verfasser (10}

Schmunzelns nicht erwehren. Eine altli-
che, rundliche Béuerin hielt ein Fahr-
rad, auf dessen Gepéckstiander sich ein
Einkaufsbehaltnis von gewaltigen Aus-
maBen befand. Dieses und das Hinter-
teil der guten Frau ragten weit in das
Lichtraumprofil unseres ,Wismar” und
lieBen eine Uberholung auf dem Damm
nicht zu. Die Baduerin war durch den
auftauchenden Schienenbus und des-
sen héaufiges Signal nervis geworden
und abgestiegen. Sie versuchte zwar
mit ihrem hochroten Gesicht den Draht-
esel wieder zu besteigen, dazu das teil-
weise unverhohlene Grinsen einiger In-
sassen des ,Wismar” — es gelang ihr
beim besten Willen nicht! Die Gute

Vertrauen, aber mit Vorsicht, betrat ich
verbotenes Reichsbahngeldnde des
Lokbahnhofs Perleberg. Bald traf ich in
der Nihe eines abgestellten Personen-
zuges einen freundlich dreinschauen-
den Eisenbahner. Das war damals bei
der Schmalspurbahn gar nicht allzu
schwer, denn freundlich waren sie ja
meist, die ,Kleinbahner”. Ich trug mein
Begehren vor, mit irgendeinem Zug
nach Lindenberg zu gelangen, um von
dort fahrplanméRig nach Pritzwalk wei-
terzufahren. Scherzend fragte mich
mein Gegeniber, wann das denn statt-
finden sollte. Ich entgegnete, dafl} ich
noch in Ruhe die umgestiirzte Lokomo-
tive bei Kehrberg besichtigen wolle,
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von der ich in Lindenberg gehort hatte.
.Na schon”, sagte der verstdndnisvolle
Eisenbahner, ,dann finde dich mal ge-
gen 13.30 Uhr hier ein, aber sicher ist
sicher, man weifR nie wer kommt, be-
sorge dir eine Fahrkarte Perleberg—Lin-
denberg—Pritzwalk, der fahrplanmaRige
Zug nach Pritzwalk sind wir dann
auch ...”

Nun trabte ich zur Fahrkartenausgabe
des Regelspurbahnhofs Perleberg und
trug dort mein Anliegen vor. Die Eisen-
bahnerin hinter dem Schalter war aber
auch Uber den Fahrplan der Schmal-
spurbahn gut informiert und straubte

12

sich nachdriicklich, mir eine solche
Fahrkarte zu verkaufen. Erst als ich ihr
eingeredet hatte, da ich diese Fahr-
karte nur als Andenken und nicht als
Fahrausweis bendtigte, schrieb sie mir
die Karte aus (Abb. 10).

Das Ende der 99 4545

Etwas friither als pinktlich, betrat ich
wieder verbotenes Reichsbahngelande
und bestieg den Zug. Es ging auch bald
los, und ohne weiteren Aufenthalt er-
reichten wir Lindenberg. Wir verab-
schiedeten uns, ich gab meine unge-
fahre Wiederankunft an und machte
mich auf den Weg nach Kehrberg, wo
in der N#dhe der Wartehalle die Lokomo-

tive verungluickt war. Als das Gleis wie-
der mal auf einem Damm verlief, trabte
ich bequemer — aber verbotenerweise
auf der Kiesbettung des Gleises entlang,
zumal mir ja der Fahrplan bekannt war
und keinerlei Fahrten zu erwarten wa-
ren. Doch weit gefehlt. Plotzlich der
Pfiff einer Lokomotive. Er wurde zuerst
fur eine Art Halluzination gehalten,
dann kam das Pfeifen néher und ich in
Sorge. Als die Lok schlieBlich sichtbar
wurde, fand ich einen sehr wackeligen
Standpunkt in der Boschung des
Damms und war sehr froh, daB die Lok
mit waghalsigem Tempo nach Linden-
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berg vorlberbrauste, um den P4414
nach Kyritz zu fahren. Nun konnte ja
wirklich nichts mehr schiefgehen, und
bald war die gesuchte Stelle erreicht.
Wie mir Eisenbahner friih in Linden-
berg erzahlt hatten, war die Lok 99 4645
im schneereichen Mérz des Jahres 1969
mit dem Schneepflug 97-84-03 im Ein-
satz, damit die Strecken befahrbar blie-
ben. Ein Schienenbruch war die Ursa-
che, daR Lokomotive und Schneepflug
aus dem Gleis gerieten. Beide Fahr-
zeuge stirzten um und konnten jetzt,
zwei Monafe spater, von mir besichtigt
und fotografiert werden.

Noch im Herbst des gleichen Jahres, ei-
nige Monate nach der Stillequng der

Strecke, lag der Schneepflug an Ort
und Stelle. Der so seltene Anblick faszi-
nierte den erst kiirzlich zur Schmalspur-
bahn gestoBenen Fan, und die Zeit ver-
rann ... (Abb. 11 und 12).

Pl6tzlich stellte ich fest, daR Lindenberg
nicht mehr bis zur Abfahrt meines Zu-
ges zu erreichen war. Was tun? Inzwi-
schen wuBte ich aber von der immer in
Richtung Kyritz verschlossenen Ab-
zweigweiche in Vettin. Das Personal
.meines Zuges”, jetzt der P 4458, muBte
also diese Weiche bei Vettin betétigen,
um nach Pritzwalk zu fahren. Also lief
ich nach Vettin. Dort konnte man die
Begegnung des P 4457 Pritzwalk—Lin-
denberg, der unermidliche Schienen-
bus, mit dem P 4414 Lindenberg—Kyritz,
erleben. Die Reisenden hatten hierbei
keine Mdoglichkeit zum Umsteigen. Ja,
etwas seltsam war er schon, der dama-
lige Fahrplan ... (Abb. 13)

Laut Kursbuch hatte auch der P4414
1968/1969 als Triebwagen verkehren
mussen, aber der zweite Schienenbus
war ja bereits abgestellt, und so wurde
u. a. diese Leistung durch einen lokbe-
spannten Zug ersetzt.

Bald war die Ankunftszeit des Pritzwal-
ker Zuges heran, aber nichts zu sehen.
Funf, zehn, fiinfzehn Minuten vergin-
gen, ohne daR etwas geschah ...

Doch dann dampfte er heran, der Zug-
fihrer sprang herunter, um die Weiche
zu stellen, sah mich und legte los: ,Da
bist du ja, wir haben eine viertel Stunde
tuber Plan auf dich gewartet, aber als du
dann noch nicht da warst, sind wir los-
gefahren ...”

Ilch brabbelte zuerst eine Entschuldi-
gung, sah dann den verséhnlichen Blick
des Mannes und stieg ein. Erinnerun-
gen, die unvergellich bleiben, Erinne-
rungen an Pollo!

Der Schliissel

Am néchsten Tag, dem 11. Mai 1969,
fuhr ich Gber Breddin nach Glowen.
Der dritte Urlaubstag war der Strecke
Gléwen—Havelberg vorbehalten. Hier
sei nur eine Begebenheit erwdhnt. Als
Havelberg erreicht wurde, Zuglok war
die 99 4701, wire ich gern auf dem Ge-
linde des Bahnhofs herumgestromert.
Aber das Empfangsgeb&dude des Bahn-
hofs Havelberg wurde, wie bei einigen
Bahnhofen noch heute Gblich, ver-
schlossen. Der Zutritt zum Bahnsteig
war erst kurz vor Abfahrt oder Ankunft
eines Zuges moglich. Ein paar freundli-
che Worte halfen. Der Dienstvorsteher
gab mir den Schlissel in die Hand. Ich
schloB also auf, wies nachdringendes
Publikum zuriick und war nach dem Ab-
schlieBen allein und ungestort — eine Si-
tuation, die sich im Stillen wohl jeder Ei-
senbahnfreund einmal wiinscht
(Abb. 14).

Zuriick ging es nach Gléwen und von
hier tber Breddin nach Kyritz.

Drei herrliche Tage waren damit vor-
tber.
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Dipl.-Ing. Wilhelm Semper, Lehnitz
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2. Teil

Die Strecke Leipzig—Althen

Noch wihrend der Bauarbeiten bei Ma-
chern wurde der erste Streckenab-
schnitt  Leipzig—Althen (16200 El-
len = 8,2 km) am 24. April 1837 mit ein-
fachen Behelfsbauten fiir die Abferti-
gung und Betreuung der Reisenden in
Betrieb genommen. Das Bahnhofsge-
bédude in Leipzig existierte noch nicht.
Auch im weiteren Verlauf der Arbeiten
waren die meisten Gebdude zunichst
als Provisorien errichtet worden. We-
gen Mangels an Erfahrungen (ibte man
Zuriickhaltung!

Aus zeitgenossischen Berichten ist uns
das bedeutsame Ereignis der Inbetrieb-
nahme dieses in jeder Hinsicht als Ver-
suchsstrecke zu wertenden Abschnitts
uberliefert. Unter der anwesenden
Menschenmenge befanden sich viele
Kaufleute, denn dieser Tag fiel nicht ge-
rade zuféllig in die Zeit der Leipziger
Friihjahresmesse. Leipzig als europa-
ische Messemetropole prasentierte eine
betriebsfihige Teilstrecke der kinftigen
ersten deutschen Ferneisenbahn! Zur
Teilnahme an der Erbffnungsfahrt hat-
ten sich um 9 Uhr, der festgesetzten Ab-
fahrtzeit, Mitglieder des Direktoriums
und geladene Gaste eingefunden. An
der Fahrt beteiligte sich auch der am
Bahnbau interessierte Prinz Johann, spé-
terer Konig von Sachsen. In stindli-
chem Abstand fanden weitere Fahrten
statt. Die bereits betriebsfahigen Loko-
mitiven BLITZ und KOMET beférderten
die ersten Reisezugwagen.

Die Tarife fir den Reisezugverkehr sa-
hen auf diesem Streckenabschnitt in
der |. Klasse einen Fahrpreis von acht
Groschen, in der Il. Klasse von sechs
Groschen und in der lll. Klasse von vier
Groschen vor. Bereits damals konnten
Riickfahrkarten erworben werden. Um
dem ,Belegen von Plitzen” in unbe-
schrankter Zahl, vielleicht auch einem
illegalen Verkauf von Fahrausweisen zu
hoheren Preisen wegen der starken
Nachfrage vorzubeugen, durften hach-
stens nur finf ,Fahrbillets” an eine Per-
son ausgegeben werden. Alle Karten
waren mit je einer Platznummer verse-
hen, und die Reisenden verpflichtet,
den auf dem ,Billet” angegebenen Platz
einzunehmen.
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Der Betriebsablauf vollzog sich ohne
nennenswerte Stdrungen. Vorsorglich
war die Strecke gesichert. In eigens da-
fur errichteten Bahnwiérterbuden beob-
achteten Bahnwirter die Zugfahrt und
gaben mit kleinen Fahnchen die ,Zug-
meldurig” an den Nachbar weiter.

Ab 12. November 1837 konnten die
Fahrten Giber Borsdorf bis Gerichshain
fortgesetzt werden. Hierbei mullte eine
Niederung auf einem Damm in damals
ungewdhnlicher Hohe von Giber 30 FuB
(etwa 8,50 m) iiberquert werden.

Als schlieRlich der Einschnitt bei Ma-
chern fertiggestellt war, rollten die
Ziige ab 11. Mai 1838 bis zum Bahnhof
Machern.

Die ersten deutschen
Eisenbahnbriicken

Das bedeutendste Bauwerk bis Wurzen
war die bereits erwdhnte Mulden-
briicke. Nie zuvor wurde in Deutsch-
land eine Eisenbahnbriicke mit derarti-
gen Abmessungen errichtet. Friedrich
List legte selbst im Oktober 1835 in
Wurzen den Muldeniibergang fest. Der
Landbaumeister Konigsdorfer Gber-
nahm den Bau ,im Accord” fir die
Summe von 125 000 Talern. Die im Kern
noch heute erhaltenen Pfeiler wurden
auf Holzpfahlen gegriindet und in
Bruchsteinmauerwerk aus Rochlitzer
Porphyr ausgefiihrt. Die bogenférmigen
Uberbauten dhnlich wie bei der Elb-
bricke Riesa aus Eichen- und Kiefern-
stammen, waren Meisterwerke der
Holzbaukunst. Zum Schutz gegen Wit-
terungseinflisse brachte man Holzver-

schalungen an, die sich jedoch, wie bei
der Elbbriicke Riesa, nicht bewahrten.

Der stattliche und 400 m lange und aus
zwei nebeneinanderliegenden U-Bauten
bestehende Briickenzug wurde am
31. Juli 1838 in Betrieb genommen. Die
steigenden Verkehrslasten und Sché-
den am Holzwerk erforderten 1875 den
Ersatz der Holzbriicken durch je zwei
schweileiserne Tragwerke als Fach-
werke Uber den Offnungen. Das Bau-
werk war 683 m lang. Im Jahre 1896 er-
gaben Nachrechnungen, da die
Briicke infolge steigernder Verkehrsla-
sten wiederum {berbeansprucht war.

Deshalb wurden die eisernen Uberbau-
ten entsprechend verstarkt. 1932 erhiel-

ten die Briickenpfeiler eine Betonum-
mantelung. Am ostlichen Briickenende
schiittete man die letzten beiden Off-
nungen bis auf eine FuBwegdffnung
von 3,50m lichte Weite zu. Der rhit
zwei Offnungen iberbriickte Mihigra-
ben wurde in den Muldekanal einbezo-
gen. Die Mitte der 30er Jahre ermittelte
Altersschwache der Eisenkonstruktio-
nen (lose Niete) bedingten das, Herab-
setzen der zulassigen Fahrgeschwindig-
keit auf 40km/h. Ristungsausgaben
und der zweite Weltkrieg verhinderten
den Um- oder Neubau. Am 1. April 1945
sprengte die faschistische Wehrmacht
die Pfeiler von acht Uberbauten; 14
Uberbauten stirzten ab. Mit Hilfe der
Sowjetarmee wurde der Briickenzug im
Gleis Dresden—Leipzig mit Schwellen-
stapeln unverziglich behelfsméRig wie-
der hergestellt und am 6. August 1945 in



eisan
bahn

Betrieb genommen. Nach Wiederauf-
bau der halben Pfeiler im Gleis Leipzig—
Dresden war am 31. Januar 1946 der
alte Zustand &uRerlich wiederherge-
stellt worden. Ab 1949 schittete man
acht Flutéffnungen im AnschluB an die
ostlichen  Muldekanal-Offnungen in
Form eines 125m langen Damms zu.
Die alten Uberbauten wurden ausge-
baut und die zwei Miihigraben-Uber-
bauten durch stéhlerne ersetzt. Die vier
25-m-Offnungen erhielten eine Sonder-
konstruktion aus parabelférmigen Fisch-
bauchtrégern. Diese Arbeiten waren am
25. Juni 1951 abgeschlossen. Der Briik-
kenzug besteht nunmehr aus der Haupt-
briicke mit vier Strom- und vier Flutoff-

3

1 Muldenbriicke bei Wurzen heute

2 Der Rest des ehemaligen Viaduktes iiber das
Délinitztal heute

3 Die Eisenbahnbriicke bei Riesa nach einer
Zeichnung von G. Tdubert

4 Die am 19. Februar 1876 eingestirzte Elbbriicke
bei Riesa

5 Elbbriicke bei Riesa von 1878 bis 1966

nungen (Gesamtlange 225 m) sowie aus
der Muldekanalbriicke mit zwei Offnun-
gen und der Wegunterfihrung (Ge-
samtlénge rund 56 m).

Die Elektrifizierung erforderte 1970 eine
nochmalige Rekonstruktion. Die Fisch-
bauchtrager wichen modernen vollwan-
digen Stahliberbauten mit erneuerten
Stahlbeton-Auflagerbanken (Abb. 1).

Die dlteste Eisenbahnbriicke

Zwischen dem Bahnhof Wurzen und
Haltepunkt Kihren Uberquert die
Strecke Leipzig—Dresden im km 29,25
die Fernverkehrsstralle F6 Dresden-
Leipzig auf der éaltesten, noch im ur-
spriinglichen Zustand und seit 1838 in
Betrieb befindlichen deutschen Eisen-
bahnbriicke. Sie hat eine lichte Weite
von 11,24 m, eine lichte Hohe iiber Stra-
Renmitte von 6,83 m und eine Gesamt-

hohe bis Bauwerkoberkante von 8,40 m.
Die Parallelfligel in den Ubergéngen
zum Bahndamm entsprechen den heuti-
gen Anspriichen der Gestaltungsform
derartiger Bauwerke! Die Briicke wurde
aus Bruchsteinmauerwerk mit Sand-
steinverkleidung errichtet und ist Zeug-
nis einer bemerkenswert exakten Stein-
metzarbeit. Allerdings kannte man da-
mals noch nicht die Abdichtung der
Fahrbahn gegen aufkommendes Regen-
wasser. Um die Gefahr des weiteren
Auslaugens der Bauwerksfugen durch
eindringende Feuchtigkeit zu verhin-
dern, wurde 1961 das Mauerwerk mit
Zementmortel ausgepreBt. Gegen das
Abkippen der Stirnmauern (iber dem

Gewdlbe kamen Stahlanker mit Anker-
platten zum Einbau. 1968 wurde im Vor-
lauf fiir die Elektrifizierung wegen des
groBeren Gleisabstands eine Stahlbe-
tonwanne aufgebracht.

Zwischen Oschatz und Riesa

Uber Dornreichenbach, Dahlen und ei-
ner Héhe bei Merkwitz erreichte am
3. November 1838 der erste Zug die da-
malige Station Oschatz.

Am 21. November 1838 wurde der Ab-
schnitt Oschatz—Riesa eréffnet. Unmit-
telbar nach Verlassen des Bahnhofs
Oschatz muBte der Zug das Délinitz-Tal
bei Zschéllau auf einem 418 m langen
Viadukt mit 26 Pfeilern iberqueren. Ne-
ben den Briicken liber die Mulde, die
Elbe bei Riesa sowie dem Tunnel bei
Oberau war dieses Bauwerk eine Mei-
sterleistung und erregte allgemeine Be-

wunderung. Als Baustoff diente Sand-
stein. Die Bauwerksachse lag in einem
Bogen von R=1090m. Die Maurerar-
beiten Gbernahm fir 63255 Taler der
Maurermeister Richter in Oschatz. Der
Konstrukteur und Bauleiter war wie-
derum Konigsdérfer. Die fast jdhrlich
auftretenden Hochwasser gefihrdeten
die Pfeiler. Die leitenden Ingenieure
entschlossen sich daher, das Bauwerk
nach neunjahrigem Bestehen im Jahre
1847 bis auf die heute noch vorhande-
nen Gewdlbe zu verfiillen. Erhalten sind
ein Gewdlbe mit 11,60-m-Stiitzweite.
tiber einen Weg und die Déllnitz sowie
ein zweiter Bauwertteil mit drei Gewdl-
ben, je 12,40-m-Stiitzweite mit einer

Gesamtldnge von 55 m iber Wiesenge-
lande als Hochwasseroffnung (Abb. 2).

Die Elbbriicke bei Riesa

Mit Riesa ist die damals bedeutendste
deutsche Eisenbahnbriicke, die Elb-
briicke, verbunden. Mutige, erfahrene
Ingenieure, der bereits erwdhnte Karl
Theodor Kunz, der sdchsische Land-
baumeister Konigsdarfer, erarbeiteten
die Plane fir dieses Bauwerk. Am 1. Au-
gust 1836 wurde das auf 270000 Taler
veranschlagte Vorhaben mit 600 Ar-
beitskraften begonnen. Das Tragwerk
bildeten zehn verdibelte holzerne
Fachwerkbdgen — lbrigens eine bereits
von den R6mern angewandte Bauweise.
Exakte Berechnungsmethoden fir die
Dimensionierung der Tragwerke waren
in den ersten Jahren des Eisenbahnbaus
noch nicht bekannt. Die Bogen je Gleis
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ruhten auf neun aus Sandsteinen ge-
mauerten Pfeilern — gegrindet auf
Pfahlrosten wie auch die gemauerten
Widerlager. Die lichte Weite betrug
zwischen den Strompfeilern 28,30 m und
den ibrigen 23,20 m sowie 31,79 m bei
den Landdffnungen. Die 350m lange
Briicke war damals ein viel beachtetes
Bauwerk. Trotz unglnstiger Hochwas-
serverhaltnisse (Frithjahr 1837 und
1838) und gefdhrlichen Eisgangs 1839
konnte die Briicke am 20. Mérz 1839
abgenommen werden (Abb. 3).

Uber diese Briicke rollten tibrigens 1848
auch Ziige mit Revolutiondren nach
Dresden. Die Transporte wurden durch
die vom sdchsischen Kénig herbeigeru-
6

6 Rest des Roderauer Viadukts heute

Fotos: Verfasser (1, 2, 6), Sammlung des Verfassers
(3 bis 5)

fenen preufischen Hilfstruppen unter-
bunden. Der Krieg PreuRen—Osterreich
1866 veranlaBBte den preuBischen Ko-
nig, dem mit Osterreich verbiindeten
séchsischen Kénig den Krieg zu erkla-
ren. Sachsische Pioniere steckten zwei
der holzernen Mittelbégen in Brand.
Zehn Tage spiter hatten preuBische
Pioniere die sdchsische Briicke wieder
betriebsfdhig hergerichtet.

Wie bei allen anderen Eisenbahn-Holz-
briicken gab es auch bei der Riesaer
Elbbriicke Probleme. Der Faulnisgefahr
in den der Witterung ausgesetzten Kno-
tenpunkten, der Feuergeféhrlichkeit
und der zermirbenden Wirkung der
stindigen, dynamischen Beanspru-
chung war das Bauwerk auf Dauer nicht
gewachsen. Die Verschalung der Holz-
konstruktion behinderte die Luftzirkula-
tion und fihrte zum vorzeitigen Faulen
der Hélzer. Standig waren aufwendiger
werdende Reparaturen notwendig. Da-
her wurden von 1872 bis 1875 die Pfei-
ler verstarkt sowie 1874 und 1875 die
hdlzernen Bogen durch schweiReiserne
Halbparabeltrager mit dreiteiligem Stan-
derfachwerk ersetzt. Das Bauwerk hatte
jetzt zwei Hauptéffnungen von je
97,6 m lichte Weite und sechs kleinere,
je 30,6 m lange Fachwerktrager erhal-
“ten. Den EntschluB, die Holzbriicke
durch eine eiserne zu ersetzen, hat der
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international anerkannte Eisenbahnin-
genieur Max Maria von Weber beein-
tluBt (siehe ,me” 3/88, Seiten 3 bis 5).

Am 19. Februar 1876 gegen 21 Uhr,
kurz vor Ausfahrt eines Zuges aus dem
Bahnhof Riesa, stiirzte die wenige Mo-
nate vorher fertiggestellte Briicke in-
folge eines unterspiilten Mittelpfeilers
ein (Abb. 4). Damit waren innerhalb kur-
zer Zeit zwei Gruppenpfeiler, drei
grofe und 96 m lange Uberbauten so-
wie drei kleine, 30 m lange Uberbauten
ganz oder teilweise in den Strom ge-
stlirzt. Im‘olg;e des dadurch von 1664 m?
auf 1000 m? reduzierten DurchfluBquer-
schnitts durchflossen die Wassermas-
sen den Briickenbereich jetzt mit einer

e Nl B i

Geschwmdlgke1t von 3,2m/s statt mit
den ansonsten tblichen 1,9m/s. Es be-
stand die Gefahr weiterer Zerstérun-
gen. Eine aus Dresden sofort einge-
setzte Pioniereinheit sicherte die Pfeiler
durch Vorlegen von Eisenbarren und
Granitblécken. Fiir die Personenbefor-
derung wurde eine Fahre eingesetzt. In
72 Tagen baute der Rochlitzer Zimmer-
mann Graul mit seinem Betrieb zu-
ndchst eine Behelfsbriicke.

1877 und 1878 entstand unter Leitung
des Ingenieurs Kopke und des Wasser-
bauinspektors Gébel 30 m oberhalb der
alten Briicke eine neue kombinierte
StraBen- und Eisenbahnbriicke mit zwei
nebeneinander liegenden Eisenkon-
struktionen als Parabeltrdger aus
Schweileisen. Sie bestand aus drei
Hauptéffnungen mit 101,4m und einer
Offnung mit 44,4 m Stiitzweite. Vor Bau-
beginn wurde durch Bohrungen der Un-
tergrund sorgfaltig untersucht. Die Pfei-
ler wurden mit Caissons im tragfahigen
Baugrund gegriindet. Am 12. Februar
1878 konnte die Briicke dem Betrieb
ibergeben werden. Es wirde zu weit
fihren, hier die bis dahin einmalige
Konstruktion der Pfeiler im Bereich der
FluBufer zu erldutern. Diese Pfeiler
dienten sowohl der Aufnahme des Auf-
lagerdrucks der Bdgen als auch des
landseitigen Erddrucks (Abb. 5).

Der Versuch, am 23. April 1945 die
Briicke vollig zu zerstoren, wurde ver-
hindert. Ab 1. Juli 1945 rollten die Eisen-
bahn auf einem Gleis und Kraftfahr-
zeuge lber eine Gemeinschaftsbriicke.

Dieses eindrucksvolle Bauwerk bestand
bis zum 27. Juli 1966. Seitdem rollt der
Zugverkehr Gber die neue zweigleisige
Eisenbahnbriicke (siehe ,me” 3/89,
Seite 9).

Der Viadukt von Réderau

840m vom Widerlager der Elbbriicke
am rechten FluBufer entfernt, wurde
ebenfalls 1839 ein vielbeachteter Via-
dukt in Betrieb genommen. Er war
658 m lang und hatte 63 Offnungen mit
lichten Weiten von 8,60 m bzw. 5,75m
als Flutbriicke iber die Elbniederung.
Sémtliche Pfeiler und Widerlager ent-
standen aus Bruchsteinen mit Kalkmor-
tel. Das Ergebnis der Baugrunduntersu-
chungen bedingte auch hier Pfahlgriin-
dungen mit Bohlenrosten. Bei den
Uberbauten handelte es sich wie bei
den Bauwerken in Wurzen und Riesa
um Holzbogen-Konstruktionen. Eissché-
den und Auswaschungen an den Pfei-
lern waren bereits 1853 fiir die Wasser-
baukommission AnlaB, die sich heute
noch bewdhrende Regulierung des
rechten Elbufers durch Deiche auf
Staatskosten in Auftrag zu geben.

In einem Bericht vom Dezember 1858
wurden Faulnisschiaden an allen Holz-
Uiberbauten erwdhnt. Die bereits 1853
entfernte Verschalung der Holzfach-
werke verbesserte zwar die Luftzirkula-
tion, aber ein Ersatz durch schweilRei-
serne Uberbauten erwies sich als unum-

.ganglich. Ihn lehnte man aber wegen

der hohen Kosten ab. Nach nochmali-
gen Ausbesserungen der kritischen
Schaden wurde am 25. August 1863 ent-
schieden, 20 der Pfeiler als Gruppen-
pfeiler zu verstirken und das ganze
Bauwerk mit Segmentgewdlben aus
Sandsteinquadern umzubauen, die Pfei-
lerkopfe entsprechend herzurichten
und zum Schutz gegen Eisgang um zwei
Ellen héher zu legen. Waihrend
der Umbauarbeiten des zweigleisigen
Viadukts bewéhrten sich bereits da-
mals Grundsédtze der noch heute gulti-
gen Baubetriebstechnologie fir den
zeitweilig eingleisigen Betrieb. Schon
am 19. November 1864 meldete der ver-
antwortliche Ingenieur Kndsel beide
Gleise befahrbar. In der schriftlichen
Anerkennung mit Pramie durch das Di-
rektorium hief es: ,Wir erkennen mit
Vergnligen an, welche auBerordentli-
che Tétigkeit und Umsicht dazu gehar-
ten, ein so bedeutendes Bauwerk in so
kurzer Zeit unter so unglinstigen, sogar
sehr schwierigen Verhaltnissen herzu-
stellen ...” Die Bauzeit fir die 63 zwei-
gleisigen Gewdlbe betrug etwa 14 Mo-
nate! Kriegsschdden zwangen dazu, das
Bauwerk von 1967 bis 1969 zu rekon-
struieren, AuBer zwei Flutbriicken mit
je funf Offnungen aus Fertigteilen ka-
men Plattenbalken und Randbalken zum
Einbau. Duch das Auspressen der alten
Bruchsteinpfeiler wurde der Viadukt
eingeschuttet (Abb. 6).

Fortsetzung folgt
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(b. Potsdam)

5. Folge

Der
Akkumulatortriebwagen
der

K. Séachs. Sts.E. B.

Bekanntlich gehorten zum Fahrzeug-
park der preulischen Staatsbahn zahlrei-
che Akkutriebwagen, auch Speicher-
triecbwagen genannt. Uber sie erschie-
nen bereits mehrere Publikationen. Mo-
delle dieser Fahrzeuge rufen immer
wieder das Interesse hervor.

Fast nicht bekannt ist die Tatsache, daf
die Koniglich Sachsischen Staats-Eisen-
bahnen (K. Sachs. Sts. E. B.) bereits im
Jahre 1903 ebenfalls derartige Triebwa-
gen einfiihren wollten. Nach Entwiirfen
wurde allerdings nur ein einziger Spei-
chertriecbwagen gebaut. Dieses Fahr-
zeug wies einige interessante Besonder-
heiten auf, die es rechtfertigen, den ein-
zigen sdchsischen Akkutriebwagen im
Fahrzeugarchiv ndher vorzustellen. In
diesem Zusammenhang besteht der
Wunsch, den Lebensweg des Triebwa-
gens weiter zu vervollstindigen. Wer
dazu beitragen kann, moge es im Inter-
esse der Sache tun!

Vorgeschichte

Die Generaldirektion der K. Séchs.
Sts. E. B. war stets bestrebt, neue tech-
nische Entwicklungen in die Praxis um-
zusetzen. Gerade bei den Triebwagen
IaRt sich diese Haltung, trotz mancher
MiBerfolge, erkennen.

Angeregt durch den erfolgreichen Ein-
satz von elektrischen Triebwagen mit
Akkumulatoren bei den pfalzischen
Eisenbahnen, wollte nun auch die
K. Séchs. Sts. E. B. ein derartiges Fahr-
zeug beschaffen. SchlieBlich suchte
man in jenen Jahren bei allen Eisenbah-
nen fiir den Nebenbahndienst und Vor-
ortverkehr geeignete Fahrzeuge. Mit
dem Akkutriebwagen sollten die deutli-
chen Vorteile elektrischer Triebwagen
ohne eine teure Fahrleitung genutzt
werden.

Baugeschichte

Derartige Triebwagen waren fiir 80 bis
100 Personen vorgesehen. Im Vorort-
verkehr hielt man die dritte Wagen-
klasse fur ausreichend. Ein Abort erwies
sich als unnotig. Die zulassige Ge-
schwindigkeit wurde mit 45 km/h fest-
gelegt. Der Triebwagen sollte spiter
auch einen Anhdngewagen beférdern
konnen.

Im Entwurf war zu beriicksichtigen, daf8
die Akkumulatorelemente betrédchtliche
Eigenmassen aufwiesen. Darin ist wohl
auch die Entscheidung fiir einen Dop-
peltriebwagen aus zwei gleichen Wa-
genhilften begriindet. Er war leichter
als ein vierachsiger Drehgestellwagen
herzustellen. Den Bau der beiden glei-
chen Woagenhilften Gbernahm die
Séachsische Waggonfabrik Werdau. Die
elektrische Ausristung lieferten die Sie-
mens-Schuckert-Werke Berlin. Die Ak-
kumulatoren schlieflich baute die Akku-
mulatorenfabrik G. Hagen in K6In-Kalk.
In welchem Umfang die einzelnen Fir-
men an der Montage beteiligt waren,
lieR sich ebensowenig kldren wie der

T he Angaben zum Ak triebwagen E 1
Gatungszeichen cC

Achsanordnung B+B
Betriebsnummer E1

Lieferer Waggonfabrik Werdau

wagenbaul. Teil S5W Berlin
elektr. Ausriistung G. Hagen Kéin-Kalk
Akkumulator

zul. Geschwindigkeit km/h 45
Wagenlinge dber Puffer mm 18 900

Achsstand mm 4000 + 4730 + 4000
Lautkreisdurchmesser
d. Rider mm 1000
Sitzplitze (nur 3. Klasse) 80
Stehplitze 18
Dienstmasse, besetzt kg 44375
je Sitzplatz kg 554,7
Achsfahrmasse kg 11084
Akkumulatoren-Bauart Gitterplatten
Zellenanzah! . 184
Kapazitdt Ah 430
Fahrmotoren
Bavart Hauptstrom
Anzahl 4
Leistung kW 4x198 .
2ul. Drehzahl U/ 360
min.

Kraftlibertragung Stirnzahnrider
Hetzung Flillofen
Beleuchtung elektrisch u. O
Bremsbauart elektromagnetisch

1 betitigte Klotzbr,
Beschaffungsjahr 1904

Anteil des Werkstittenamts Dresden-
Friedrichstadt. Dort soll der Triebwagen
zu Beginn des Jahres 1904 stationiert
worden sein.

Beschreibung

Beide Wagenkasten stimmen in ihrem
Aufbau véllig tberein. Sie bestanden
aus horizontalen und vertikalen Hol-
zern, die zusammen mit den Querspan-
ten fir FuBboden und Dach ein Skelett
bildeten. Dieses Gerippe war auen mit
Blechen bekleidet und innen mit Bret-
tern verschalt. Im Inneren entstand ein
Grofraum mit Léngssitzbanken fir 40
Personen. Die Flhrerstinde trennten
nur halbhohe Winde vom Einstieg-

Der Speichertriebwagen E1 der K. Séchs. Staats-
Eisenbahn bei Einfahrt in den Bahnhof Miigeln
(heute Heidenau). Die Aufnahme soll 1904 entstan-
den sein. Leider besitzt die Vorlage fir diese Repro-
duktion, wie auch eine zweite bekannte Aufnahme
(siehe Lokomotiv-Archiv Sachsen), nur eine ver-
minderte Bildqualitdt. Quelle: Bildarchiv des VMD,
Reproduktion VMD

raum. Die beiden inneren, einander zu-
gewandten Wagenenden waren als seit-
lich offener Ubergang und Einstieg aus-
gefiihrt worden. Das Besondere dieses
Uberganges stellte nicht nur der Falten-
balg im Dach dar, sondern vor allem die
Plattform, die beide Wagenenden ver-
band. Leider gaben die gesichteten
Skizzen nur grobe Hinweise zur kon-
struktiven Lésung. Erkennbar war, daB
die Plattform unter beide Wagenkisten
reichte und dort federnd gelagert war.
Es wire interessant zu wissen, wie Sei-
ten- und Héhendifferenzen ausgegli-
chen wurden. Diese Art von Uber-
gangsbriicken sind dem Verfasser bis-
her nur von Salonwagenziigen bekannt.
Alle Fenster, auller in den Einstiegtiiren,
waren fest eingebaut. Schlitze Gber den
Fenstern des Fahrgastraums dienten der
Beliiftung. Die Entliftung geschah
durch die Hauben im Dach. Ein Fiillofen
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Am Rande vermerkt

Im Heft 4/88 unserer Zeitschrift er-
schien erstmals das ,me-fahrzeugar-
chiv”. In dieser Ausgabe veroffentli-
chen wir bereits die 5. Folge.

Bisher waren wir bemiiht, Fahrzeuge
vorzustellen, Gber die — weil Einzel-
ganger — bisher noch nicht viel oder
nichts geschrieben wurde. Die mei-
sten Leser, die sich dazu duRerten,
finden das gut, und andere — vor al-
lem Modelleisenbahner — meinen,
dal sich der Nachbau deshalb nicht
lohne, weil dann auf der Anlage (nur)

Einzelgdnger verkehren wiirden. kiinftig im ,me-fahrzeugarchiv” tech-
Dariiber kann man natirlich durch- nik- und baugeschichtlich interes-
aus geteilter Meinung sein. sante und mitunter einmalige Fahr-
Dem gegeniiber steht aber die Tatsa- zeuge vorstellen. Uns wiirden dazu
che — so meinen wir —, daR ,gén- weitere Meinungen aus der Leser-

gige” Eisenbahnfahrzeuge, egal ob schaft interessieren. Geht es doch
Lokomotiven oder Wagen, bereits darum, diese Uber viele Jahre vorge-
geniigend in Bichern und im ,me” sehene Beitragsserie so zu gestalten,
beschrieben bzw. vorgestellt wur- daB sie dem ausschlieBlich an der
den. Das betrifft beispielsweise De- Eisenbahngeschichte interessierten

tailzeichnungen von

der Baureihen 01, 03 oder 38. Modellbauer.

Die Redaktion will

Lokomotiven Freund ebenso etwas bietet wie dem

deshalb auch Die Redaktion
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beheizte nur den Raum der Reisenden.
Ihn beleuchteten vier elektrische Lam-
en. An den Einstiegen war je eine Ol-
ampe vorhanden. Damit gewahrleistete
man eine Notbeleuchtung bei Ausfall
der elektrischen Anlage. Die Stirnlater-
nen wurden ebenfalls nicht elektrisch
betrieben.
Das Untergestell bestand vollstandig
aus Profileisen verschiedener Formen
und Abmessungen. Die Teile waren ver-
nietet. AuRergewdhnlich starke Blattfe-
dern, immerhin 14lagig, waren notwen-
dig, um die groRe Masse des Wagenka-

zumindest fiir Eisenbahntriebwagen der
damaligen Zeit, zeigte die Bremsbauart.
Eigentlich zeigte sie diese nicht, denn auf
den Skizzen sah alles wie immer aus.
Aber warum gab es zwei Bremszylinder
fur jede Wagenhalfte? Nur in (3) ist er-
klart, daR es sich hierbei um Elektroma-
gnete handelte. Sie erzeugten die
Bremskraft. Jeder Magnet, damals Sole-
noid genannt, bildete mit einem Fahr-
motor einen Stromkreis, der zum Brem-
sen durch eine Schaltstufe des Fahr-
schalters geschlossen wurde. Und auch
fur die elektrische Anlage muR wieder-
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Einen Eindruck vom Aussehen des Bildlichen Wagenverzeichnisses der K. Sichs. Sts. E.B. vermittelt diese
Reproduktion. Unter der lfd. Nr. 298 findet sich der Akkutriebwagen. Alle Triebwagen wurden in den

Band | aufgenommen, der die Personenwagen enthielt

Quelle; Die Wagen der Kaniglich Sachsischen Staats-Eisenbahnen, Band |, Archiv des Verkehrsmuseums

Dresden; Reproduktion: Zander

stens abzustitzen. Die Achsen liefen in
Gleitlagern und wurden, wahrschein-
lich wegen der Antriebe, starr gelagert.
Daraus ergab sich auch der geringe
Achsstand von nur vier Metern. Wie
schon bei der Mittelplattform, gibt es
auch Uber die Verbindung beider Wa-
genhilften keine prazise Beschreibung.
Fest steht lediglich, daR es sich um eine
Steifkupplung handelte.

Eine weitere konstruktive Besonderheit,
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holt werden, daR die dariiber derzeit zu-
génglichen Unterlagen zumeist sehr all-
gemein gehalten sind. Ein Schaltbild
tehlt.

Zum Akkumulator, in Holzkdsten unter
den Sitzen angeblich luftdicht einge-
baut, wird angegeben, dall er aus 184
Doppelzellen bestanden haben soll.
Seine Kapazitat war mit 430 Ah fir eine
dreistindige Entladung eingeschitat
worden. Im Betrieb soll dies mehr als aus-

reichend gewesen sein. Alle Achsen des
Triebwagens wurden durch je einen
vierpoligen Gleichstrom-ReihenschluB-
motor angetrieben. Als Dauerleistung
eines Motors gab man 27 PS (19,8 kW)
an. Der Fahrschalter enthielt einen so-
genannten Ordnungsschalter, mit dem
die Fahrtrichtung festgelegt wurde.
Zum Anfahren waren die beiden Moto-
ren einer Wagenhalfte in Reihe geschal-
tet. Nacheinander schalteten sich klei-
ner werdende Widerstinde vor, um die
Motorspannung schrittweise erhdhen
zu konnen. Dieser Vorgang wiederholte
sich dann noch einmal mit parallelge-
schalteten Fahrmotoren.

Einsatz und Verbleib

Seit dem Jahre 1904 wird der Triebwa--
gen mit der Gattungsbezeichnung CC
und der Betriebsnummer E 1 in den sta-
tistischen Unterlagen der K. Séchs.
Sts. E. B. gefiihrt. Nach den Angaben
in (3) soll der Triebwagen am 17. Mérz
1904 den regelmaBigen Vorortverkehr
auf den Strecken von Dresden nach
Cossebaude und Miigeln (heute Heide-
nau) erdffnet haben. Unterstitzt wird
diese Aussage durch ein historisches
Foto im Archiv des Verkehrsmuseums
Dresden (Abb. Seite 17).

Aus den technischen Daten der Moto-
ren und des Akkumulators lieR sich ein
Fahrbereich von etwa 60km abschét-
zen. Er war ausreichend, um die ange-
gebene Strecke von der Ladestation
Dresden aus zu durchfahren. Das Nach-
laden aus dem Gleichstromnetz der
Dresdner StraBenbahn dauerte etwa
eine Stunde. Es wurde mit 480 Volt und
maximal 140 Ampere geladen.

Leider konnten bisher keine Aussagen
darliber gefunden werden, wie sich der
Triebwagen im Betrieb bewihrte. Da es
bei diesem einen Exemplar blieb, ist
wohl anzunehmen, daR Probleme auf-
traten. In den Nachweisungen bis 1919
war der Triebwagen stindig enthalten.
Nach der Ubernahme durch die Deut-
sche Reichsbahn verliert sich seine
Spur.

Quellenangaben

(1) Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter K&-
niglich Sachsischer Staalsverwaltung stehenden Staats-
und Privat-Eisenbahnen

Herausgegeben vom Kaniglich Sichsischen Finanzmini-
sterium, Dresden 1904 bis 1919, Archiv des Verkehrs-
museums Dresden

(2) Wagen der Kdniglich Sichsischen Staats-Eisenbah-
nen Band | (Bildliches Verzeichnis), Archiv des Ver-
kehrsmuseums Dresden

(3) H.Palitzsch: Akkumulatorwagen der Koniglich Sach-
sischen Staats-Eisenbahnen. Elektrische Bahnen 2 (1904),
Verlagsbuchhandlung R. Oldenbourg Miinchen und Ber-
lin
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Oberingenieur Giinter Fromm (DMV),
Erfurt

Die Briickenbauten
des Bahnhofs Erfurt West

Die Beitragsfolge (ber Baulichkeiten
des Bahnhofs Erfurt-West (siehe ,me" 1,
2 und 4/1989) soll heute mit zwei Briik-
kenbauwerken abgeschlossen werden,
die den Bahnhof quasi begrenzen. Es
sind dies die Straenlberfiihrung der
Binderslebener LandstraBe und die
Wegunterfiihrung Brithler Herrenberg.
Ihre Lage im Bahnhof ist aus dem Gleis-
plan der Modellbahnanlage Bahnhof Er-
furt West (siehe ,me” 8/87, Seite 42) er-
sichtlich. (Der StraBenzug Briihler Her-
renberg wurde dort félschlicherweise
mit Brihler Hohle bezeichnet.)

StraBeniiberfiihrung

Binderslebener Landstrafle (Abb. 1)
Vom Vorbild

Die StraReniiberfiihrung, die den Ein-
schnitt vor dem Bahnhof Uberspannt,
wurde in Stampfbetonbauweise herge-
stellt. Sie besteht aus einem Segment-
bogen mit verlorenen Widerlagern und
parallelen Fligelmauern. Die Konstruk-
tionsform des Vorbildes wurde in der
rechten Halfte der Ansicht A angedeu-
tet. Mit dem Bauwerk werden die Land-
stralle, ein zweigleisiges Stralenbahn-
planum, ein Fahrweg und zwei FuB-
wege Uberfiihrt. Die oberen Verkehrs-
wege werden beiderseits durch eine
Briistungsmauer aus Beton abgeschlos-
sen. Die Achsen beider Verkehrswege
schneiden sich unter einem Winkel von
82,5°. Die Neigung der Stralenfiihrung
von West nach Ost ist zu beachten.
Von dem Bauwerk konnten keine Origi-
nalunterlagen mehr aufgefunden wer-
den. Grundlage fiir das Modell bildete
daher ein ortliches AufmaR.

Das Modell

Die beiden Stirnansichten werden aus
5 mm dickem Sperrholz ausgesagt und,
entsprechend der Schraglagen der Ach-
'sen beider Verkehrswege, gegeneinan-
der versetzt und durch Aussteifungs-
bzw. Auflagerleisten verleimt.

Die Gewdlbeuntersicht besteht aus ei-
ner 0,7 mm dicken Pappe, die mit Stirn-
mauern und Auflagerleisten zu verlei-
men ist. Es empfiehlt sich, vorher eine
Schablone aus Zeichenkarton anzuferti-
gen, nach der dann die Pappe zuzu-
schneiden ist. Das beim Vorbild an den
Stirnseiten* sichtbare Gewdlbe wird
durch Aufkleben von Zeichenkarton
nachgebildet. Als Auflager der anschlie-

Benden Gelandedecken sind Holzlei-
sten von aufen auf die Fliigelmauern zu
leimen. Der Unterbau der oberen Ver-
kehrswege wird in einem Stiick aus
Hartfasermaterial ausgesagt und einge-
paflt. Danach sind die vorgefertigten
Bristungsmauern aufzuleimen. Vor
dem Einbau erhalt das Modell einen be-
tongrauen Anstrich mit Plakatfarbe, die
in feuchtem Zustand mit einem harten
Borstenpinsel zu tupfen ist, wodurch
eine vorbildnahe Struktur entsteht. Ist
das Modell mit StraBenunterbau einge-
baut, werden die FuBwege vorbereitet
und aufgeleimt. Die Bordkanten beste-
hen aus einer angeleimten Holzleiste, in
die zuvor die Fugen mit einem Messer
einzuritzen sind. Dije Landstrafe wird
aus entsprechenden Pragepappen nach-
gebildet und aufgeklebt. Die in der
Langsrichtung notwendigen StoRe sind
nicht geradlinig und stumpf anstofRend,
sondern durch Ausschneiden der Pfla-
sterbogen und Anschleifen der StoB-
kanten iberlappend nachzubilden. So
sind sie im Modell kaum sichtbar: Die
StraBenbahnschienen werden mit Kon-
taktkleber direkt auf den Unterbau ge-
klebt, der Gleisbereich wird wie (blich
ausgeschottert. Das freie zweite Planum
ist mit Grasmattenmaterial nachzubil-
den, der nordliche Fahrweg aus einem
Leim-Gips-Gemisch direkt aufzutragen.
Eingedrickte Radspuren und entspre-
chende Farbgebung unterstreichen
eine vorbildgetreue Wirkung. Diese
wird bei den FuBwegen durch Vorlei-
men und Bestreuen mit feinstem Sand
erreicht. AnschlieBende Geléndefla-
chen sollten jeweils individuell ange-
paft werden.

Dieses Modell kann man selbstver-
standlich entsprechend den Gegeben-
heiten der eigenen Anlage varrieren. So
kdnnen sich die Achsen beider Ver-
kehrswege im  rechten  Winkel
schneiden; die obere Fahrbahn kénnte
waagerecht (wobei die Mitte — Schnittli-
nie A—A der Ansicht A — die Hohenbe-
zugslinie ist) oder das Bauwerk insge-
samt schmaler ausgefiihrt werden.

Wegunterfiihrung

Briithler Herrenberg (Abb. 2)

Vom Vorbild

‘Die Wegunterfihrung zeigt eine ganz
andere Konstruktionsform. Sie wurde
als Balkenbriicke in Stahlbeton ausge-
fuhrt. Die vier Hauptbalken sind als
Rahmen ausgebildet und in Strafen-
hohe auf einem durchgehenden Funda-
ment aufgelagert (vgl. Schnitt A-A, ge-
malk dem Vorbild). Die Hauptbalken er-
hielten beiderseits schrige Vouten. Sie
wurden mit der oberen Fahrbahnplatte,
den Querbalken und den seitlichen Wi-
derlagern, ebenfalls aus Stahlbeton,
verbunden. Da letztere nur den Erd-
druck der anschlieBenden Ddmme auf-

zunehmen haben, konnten sie schwié- .

cher bemessen werden. Entsprechend
der StraBenfiihrung wurde die jeweils
linke Fligelmauer gerade, die rechte

schrag ausgebildet. Beide Verkehrs-
wege kreuzen sich unter einem Winkel
von 70°. Ungewdhnlich ist, da nur ein
Randbalken als FuBweg ausgebildet
wurde. Dieser erhielt eine durchbro-
chene Stahlbetonmauer anstelle eines
Geldnders. Inzwischen ist die schadhaft
gewordene Mauer durch ein Gelander
aus Profilstahl ersetzt, wodurch das Bau-
werk von seiner Asthetik verlor. Dem

Modell liegt der Ursprungszustand
nach den Originalzeichnungen zu-
grunde.

Das Modell

Das Vorbild wurde bei der Ubertragung
in das Modell so modifiziert, daB der
optische Eindruck erhalten blieb. Die
vier Hauptbalken werden aus 7 mm dik-
kem Sperrholz ausgesagt und ihre Stirn-
flaichen auf 70° abgeschrégt. Dazu wer-
den zweckmifRigerweise die vier Balken
versetzt, mit einer Schraubzwinge zu-
sammengeschraubt und die Stirnfla-
chen befeilt. Die Widerlager sind aus
8 mm dickem Sperrholz zu fertigen und
mit den Hauptbalken zu verleimen. Die
Fahrbahntafel besteht aus 2 mm dickem
Sperrholz, das ebenfalls aufzuleimen
ist. Dann werden die beiden Querbal-
ken aus Holzleisten gefertigt, eingepalit
und eingeleimt. Die profilierten Rand-
balken entstehen aus Sperrholzstreifen
bzw. Holzleisten gemaR Schnitt C-C.
Die unterschiedlich groRen Fligelmau-
ern sind aus 5mm dickem Sperrholz
auszusagen und an die Stirnseiten der
Widerlager in leichter Schriglage anzu-
bringen. Die AnschluBflichen der
schragen Fligel missen vorher ent-
sprechend bearbeitet werden. An den
Aufenseiten sind Holzleisten als Geldn-
dedecken zu befestigen. Die Bristungs-
mauer wird aus 2 mm dickem Sperrholz
unter Verzicht des oberen Rahmenteils
kammartig ausgesdgt und dieses da-
nach in Form einer Holzleiste aufge-
leimt. Diese Methode ist einfacher, als
die Offnungen einzeln auszuségen. Vor
dem Einbau wird das Modell mit beton-
grauer Plakatfarbe angemalt und ge-
tupft. Nach dem Einbau kann das Gleis
mit dem Bettungskdrper auBermittig
verlegt und die gesamte Flache einge-
schottert werden. Die StraBenflache ist
insgesamt aus Hartfasermaterial auszu-
schneiden und in Schréglage einzupas-
sen. Das vorherige Anfertigen einer
Pappschablone wird empfohlen. Dabei
sind die Seitengraben zu beriicksichti-
gen, die unter der Briicke verrohrt sind.
Auch dieses Modell 138t sich variieren,
durch rechtwinklige Kreuzung beider
Verkehrswege, Verdnderung der lich-
ten Hohe, waagerechte Stralenfiihrung
oder durch Anbau von vier schrigen
Fligeln.

“
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StraBenduberfihrung Binderslebener L
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Vervollkommnung
einer
Kleingartenanlage
in HO

Neben Lauben, Beeten, Zdunen
und auch einem ,Herzhéus-
chen”, in dessen geoffneter Tiir
evtl. sogar jemand zu sehen ist,
gibt es noch eine ganze Reihe
von Kleinigkeiten, die unserer
Modellbahnanlage ein biBchen
mehr Kolorit geben.

So habe ich aus Resten von Ma-
mos-Baukasten zwei Fachwerk-
abbunde zusammengeklebt, die
zwei Wande einer gerade im Bau
befindlichen Laube darstellen.
Sie wurden auf einem aus grauer
Pappe nachgebildeten ,Be-
ton”-Fundament rechtwinklig
aufgesetzt und stellen so eine
kleine Szenerie dar. Natiirlich
befindet sich innerhalb der von
Fundamentstreifen umgebenen
Flache eine gut nachgeahmte
Kiesbettung aus einem Gemisch
von feinem Sagemehl und recht
dick aufgetragener sandfarbener
Plakatfarbe. Natirlich steht ein
WasserfaR genauso auf dieser
Kleinstbaustelle wie auch kleine-
res Handwerkszeug: Bugelsdge,
Spaten und Schaufel diirfen
nicht fehlen.

Mindestens in einem der Klein-
gérten — die ganze Anlage findet
am besten in einer Ecke der Mo-
dellbahnanlage ihren Platz —
sollte ein Frithbeet stehen. Ich
fertigte es aus iibriggebliebenen
Fensterfligeln an, auch hier nur
dem Vorbild folgend!

Als Umrandung wurde 1 mm
starkes Sperrholz in etwa 2 bis

3 mm hohe Streifen geschnitten
und in der der Fensterfliigel-
grofe angepaliten Form recht-
winklig ayf die Grundplatte ge-
klebt. Innen wird ein wenig
Griinzeug aus dem Restbestand
angebracht, und schon wieder
ist ein weiterer Blickfang fertig.
Nach gréBeren Niederschlagen
befinden sich im Bereich der
Kleingérten meistens Pfiitzen
oder mit Niederschlagswasser
vollgelaufene Wagenspuren.
Und da auf unseren Anlagen ja
meistens die Landschaft so sau-
ber ist, dafi sie wie nach einem
Regenguf erscheint, sollte man
auch hier dem kreativen Model-
lieren freien Lauf lassen. Die Wa-
genspuren werden in bekannter
Weise durch mehrfaches Hin-
und Herrollen eines Wagenrad-
satzes in dick aufgetragener Pla-
katfarbe dargestellt. An beson-
ders tiefen Stellen wird nun ent-
weder dickflissiger Klarlack
oder etwas verdinnter Duosan-

Rapid-Leim in mehreren Lagen
diinn aufgetragen. Hier ist mit
Geduld zu arbeiten; dann er-
reicht man das Ziel!

Ahnlich bringt man Pfitzen zu-
stande. Man l4Bt zunédchst etwas
Lack oder Duosan wie oben be-
schrieben auf der Grundplatte
auslaufen und trocknen. Danach
prift man, ob die Stirke der
klinftigen Pfitze ausreicht, um
einen entsprechenden Lichtre-
flex zu erzeugen. Ist dies der
Fall, wird um den Lack- oder
Leimfleck herum mit angedickter
Plakatfarbe das Erdreich nachge-
bildet.

Aus einigen Kleinstprofilen l&Rt
sich unter Zuhilfenahme von et-
was ganz diinnem Draht und ei-
nem winzigen Stiickchen Sperr-
holz (Starke 1 mm) eine kleine
Kinderschaukel anfertigen. Ein
dazugehdoriger Sandkasten ent-
steht aus einigen Sperrholzstreif-
chen, dessen Fillung mittels dik-
ker Plakatfarbe dhnlich wie die
Kiesbettung im oben beschriebe-
nen Fundament herzustellen ist.
Was in einem zinftigen Klein-
garten nicht fehlen darf, ist ein
ordentlich geschichteter Holz-
stapel. Ganz hervorragende Ef-
fekte liefert dazu ein Hauklotz
mit daneben liegenden gespalte-
nen Holzsticken. Den Hauklotz
schneidet man aus einem kleine-

ren Zweig heraus. Das gespal-
tene Holz |aBt sich aus winzigen
Abschnitten von Holzleisten her-
stellen, wobei diese mittels Skal-
pells gespalten werden miissen.
Ich verwende als ,Grundstoff"
selbst zugeschnittene Leistenab-
schnitte von Zungenspateln. Die-
ses Holz ist fiir unsere Zwecke
besonders gut geeignet.

Etwas miihselig ist das Auf-
schichten der Holzmiete. Aber
hier lohnt der Anblick wiederum
die aufgewendete Miihe!

Auch in der ordentlichsten Gar-
tengemeinschaft wird es hin und
wieder mal ein Eckchen geben,
in dem sich ungehindert Gras
und Unkraut hervorwagen. Lan-
geres Gras laBt sich gut aus Tier-
haaren (aus einem alten Stiick
Fell schneiden) und in ebenfalls
sehr aufwendiger Kleinarbeit
aufkleben. Griin eingeférbt ist
die Wirkung sehr verbliiffend.

U. Schulz,

Neubrandenburg

HO0-BR 89.2 als
Museumslokomotive
im Modellbahn-Bw

Im Jahre 1964 stellte der VEB
PIKO sein Modell der BR 89 ex
sédchs. VT vor. Es wurde dann
etwa 15 Jahre lang unverandert
produziert. Viele Modellbahn-
freunde haben dieses Modell er-
worben, leider steht es heute oft-
mals am Rande des Modellbahn-
geschehens. In puncto Vorbild-
treue wird unsere 89er von der
BR 38, 56 und 95 weit Gbertrof-
fen. Mit der Getriebesdnderung,
wie sie im ,me" Heft 8/87 be-
schrieben wurde, riickte die
89er auch bei mir wieder ins
Blickfeld.

Mit den Zuristteilen der heuti-
gen Modelle ergédnzt, kann auch
dieser kleine ,Sachse” ein Blick-
fang werden.

Dafiir sind erforderlich:

— vier Bremsschlauchimitatio-
nen BR 185/195,

— zwei Kuppelhakennachbildun-
gen,

— zwei Griffstangen BR 195,

— Draht mit einem Durchmesser
von 0,8 mm,

— Klarsichtfolie,

— Polystyrol, glasklar und

0,5 mm dick sowie

— signalrote Alkydharzfarbe.
Zunachst wird das Modell in
seine Hauptbestandteile Ge-
triebe, Bodenplatte, Radsitze

24 me 6/89
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und Gehéuse zerlegt. Anschlie-
Rend baut man einfache Haken-
kupplungen.

Eine rote Farbgebung erhalten
jetzt der gesamte Rahmen, die
Bodenplatte sowie die Radsatze.
Dabei sind die Achsen (Messing-
buchsen) entsprechend zu iber-
arbeiten.

Die Trocknungszeit fiir den Farb-

anstrich ist unbedingt einzuhal-
ten. Matte Farben trocknen in
etwa sechs Stunden; halbmatt
und seidenglanz bendtigen etwa
zwei Tage.

Wihrend dieser Zeit kbnnen wir

uns mit dem Gehéause beschéfti-
gen. In die Pufferbohlen werden
jeweils drei Locher (Durchmes-
ser 1,0 mm) gebohrt. Sie dienen
zur Aufnahme der Bremsschlau-
che und des Kuppelhakens
(Abb. 1).

Das Fenster auf der Heizerseite
ist zu ,verglasen”. Dazu dient et-
was dickere durchsichtige Folie,
wie sie fir Klarsichthillen ver-
wendet wird. Mit schwarzer
Farbe deutet man den Fenster-
rahmen an. Gleichzeitig wird die
Tiroffnung mit einem schwar-
zen ,Vorhang"” verhdngt. Da-

durch ist der Motor auf der Hei-
zerseite kaum noch sichtbar.
Alle anderen Sichtfenster sind
mit glasklarem Polystyrol zu ver-
glasen.

Zwischen den Sand- und Dampf-
dom und dem Fihrerhaus sind
gemal Abb. 2 die Rohrleitungen
(blau dargestellt) anzubringen.
Der Kontaktkleber ,Saladur” lei-
stet dabei gute Dienste.

An den vorderen Enden der
Wasserkasten werden die Griff-
stangen angebracht. Es emp-
fiehlt sich, nun noch alle Lokla-
ternen zu tberarbeiten. Wir ent-
fernen dazu die Similisteine,
bohren anschliefend die Later-
nen auf und legen sie innen mit
weiler Farbe aus. Durchsichtige
Folie (Durchmesser 3,0 mm)
dient zum Nachbilden der Glas-
scheiben.

Jetzt kann der Rahmen mit dem
Gehause verbunden werden.
Kupplungshaken und Brems-
schlduche vervolisténdigen un-
ser Modell.

Wer im Besitz der Blitzsymbole
ist, sollte diese unbedingt an-
bringen. Ferner ist das Fir-
menschild ,Richard Hartmann
Chemnitz” am Dampfdom mes-
singfarben zu gestalten.

Nach der Probefahrt mit einem
Lokfilihrer kénnen wir eine wei-
tere betriebsfiahige Traditionslo-
komotive an unser Modell-Bw
ibergeben.

Text und Zeichrungen:
D. Sabsch, Limbach-Oberfrohna
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Ing. Hans Weber (DMV), Berlin

HO.-Heimanlage
Kyritz—Lindenberg

Als am 31. Mai 1969 die letzten fahrplan-
méBigen Zige auf dem ehemals weit-
verzweigten Prignitzer Schmalspurnetz
fuhren und im Bahnhof Lindenberg
zwei mit Dampfloks bespannte Perso-
nenziige und der VT 133525 festlich ge-

schmiickt nebeneinander standen, ver-
abschiedete auch ich mich von einem
mir sehr ans Herz gewachsenen Ver-
kehrsmittel. (1), (2)

In den Jahren davor besuchte ich diese

- Bahn sehr oft. In Kyritz, Lindenberg und

Perleberg fand ich unter den ,altgedien-
ten” Eisenbahnern des Pollo viele
Freunde. (3)

Durch diese unvergeBlichen Tage und
Fahrten reifte schon damals der Plan, ei-
nige Teile der Schmalspurbahn mit vor-
bildgetreu nachgebauten Gebauden
und Fahrzeugen auf einer Heimanlage
neu entstehen zu lassen. (4), (5), (6)
Damals wurde mit Rollbandmal} und Ka-
mera begonnen, viele Skizzen und Fo-
tos anzufertigen, aber auch leihweise
Uberlassene Originalbauunterlagen aus-
zuwerten.

Die Platzverhiltnisse zwangen zu meh-
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—
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B8f Lindenberg

Mo Kleinow

2000

Bf Wutike

Kyritz = Lindenbérg. w12

reren Anlagenentwiirfen, die schlief-
lich zu der aus dem Gleisplan ersichtli-
chen Losung vereint wurden. Beson-
ders kam es mir darauf an, die Schmal-
spurbahnhéfe Kyritz und Lindenberg
und den unmittelbar an der Fern-
straBe F5 gelegenen Haltepunkt Klei-
now nachzugestalten. Charakteristische
Gebdude sollten ebenso beriicksichtigt
werden wie die ndhere Umgebung. Die
Hochbauten und Anlagen des Regel-

Ein scheinbarer

Widerspruch ...
*.. begleitet unseren Redaktionsalltag. Er betrifft d

Thema Gi hafts- und Heim

spurbahnhofs Kyritz mit der in Richtung
Wutike fihrenden Strecke stellen nur
einen optischen Ubergang vom Haupt-
thema Schmalspurbahn zur Anlagen-
riickseite mit der Hintergrundkulisse
dar. Sie wurden also nicht vorbildge-
treu nachgebaut. Dennoch konnten hier
kleine Details beriicksichtigt werden,
wie die midchtige Kastanie mit den bei-
den Ruhebinken und dem Schild ,Nach
der Schmalspurbahn” auf dem Bahn-
hofsvomplatz sowie die FuRgangerunter-
fihrung des Weges zum Schmalspur-
bahnhof in Kyritz.

Zum Aufbau der Anlage
Vorhanden sind zwei drehsteife Holz-
rahmen in Rostbauweise mit den Ma-

Ben 800 mm x2000mm, die durch

zwei PaBhiilsen und M 10-Verbindungs-
schrauben zu einer Winkelanlage ver-
bunden wurden. Durch einsteckbare
Stitzen ergibt sich eine Anlagenhthe
von 900 mm.

Die Gleisanlagen

Im Regelspurbahn-(HO0-)Bereich kamen
verkupferte  2,5-mm-Schienenprofile,
Pilz-Schwellenbdnder und Pilz-Weichen
zum Einbau. Handelsiiblicher Stein-
schotter, der mit Kaltleim fest und sau-
ber auf den aus 5mm starken Sperr-
holzleisten bestehenden Unterbau auf-
gebracht ist, vervollstindigt die regel-
spurigen Gleisanlagen.

Fir die im Eigenbau entstandenen
Schmalspurgleise wurden pro Meter
Gleislange etwa 100 Holzeinzelschwel-
len mit den Abmessungen
1,5mmx25mm x22mm auf den
ebenfalls aus 5 mm starken Sperrholzlei-
sten bestehenden Gleisunterbau ge-
klebt. Unterbau und Schwellen waren
dunkelbraun zu farben und die 1,8-mm-
NS-Schienenprofile im Abstand von je-
weils acht Schwellen mit Schienenna-
geln zu befestigen.

Bei den sechs Schmalspurweichen des
Bereiches Kyritz handelt es sich um Ei-
genbauten mit ehemaligen Hruska-An-
trieben. In Lindenberg sind fiinf Peco-

en Modellbahnanteil unserer Zeitschrift, speziell das
er mehr Leser sprechen sich dafir aus, vorbildgetreue

Modellbahnanlagen vorzustellen — die bekannten und einfach notwendigen Kompromisse eingeschlos-
sen. Ein Blick in zahireiche Arbeitsgemeinschaften des DMV zeigt, da8 man sich hier zusehends be-
milht, diesem Trend nachzukommen. Nicht so bei der Gestaltung der Heimanlagen. Unsere Leserum-
frage aus dem Jahre 1987 bewies das hinreichend. Meist werden Phantasieanlagen gestaltet; nach
konkretem Vorbild bauen nur 2,7 %. Die Ursachen fiir diese Tatsache sind unterschiedlich, vielféltig
und kompliziert. Sie hier auszudiskutieren wiirde zu weit fiihren. Vielmehr sei an dieser Stelle eine
Bitte geduBert. Wenn Sie, liebe Leser, oder Bekannte von Ihnen eine Anlage wie auch ein Diorama
nach konkretem Vorbild gestaltet haben, dann schreiben Sie uns. Gerne wiirden wir dariiber einmal
berichten. Bei der Anfertigung des Bildmaterials helfen wir thnen.

thre Redaktion ,modelleisenbahner”
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Weichen mit unterflur montierten
BTTB-Weichenantrieben  vorhanden.
Die Schmalspurschwellen liegen in ok-
kerfarbigem Vogelsand, der mit farblo-
sem Fahrradlack sauber und haltbar
zwischen die Schwellen gebracht
wurde und verbliiffend vorbildgetreu
wirkt. Wie aus dem Gleisplan zu erse-
hen ist, wurde auch das unmittelbar vor
dem ,Gasthaus zur Eisenbahn” in Lin-
denberg buchstablich im Sande en-
dende Gleisstick der bis Degember
1967 noch nach Gléwen fiihrenden
Strecke beriicksichtigt, diente es doch
bis zur endgltigen Stillegung noch als
Abstellgleis. Das direkt vor der Gaststit-
tentlr liegende Stiick Gleis wurde am
31. Mai 1969 dem Besitzer der Gast-
statte, Herrn Kiekbach, in Anerkennung
seiner jahrelangen Fiirsorge fiir die Ei-
senbahner des Pollo mit einer Schen-
kungsurkunde von der Rbd Schwerin
ibergeben. Mit Ausnahme der Strecke
Viesecke—Perleberg, die direkt neben
der FernverkehrsstraRe 5 verlief, waren
die ibrigen Streckenabschnitte sehr
kurvenreich. Diese Tatsache konnte bei
der Anlagengestaltung weitestgehend
beriicksichtigt werden.

- Durch eine im Bahnhof Kyritz einge-
baute Umsetzanlage konnen zweiach-
sige Guterwagen tber die in der Grube
befindlichen Rollbécke gefahren, in die
Rollbockgabeln eingesetzt und dann
von der Schmalspurlokomotive aus der
Grube auf die Strecke gefahren wer-
den. Ein Kompromif gegeniber dem
Vorbild besteht jedoch darin, daf8 beim

Vorbild im Raum Kyritz bis 1953 aus-

schlieBlich Rollbécke und dann nur
noch Rollwagen in Betrieb waren.

Die Sicherungstechnik

Fiir den Schmalspurbetrieb sind je zwei
einfligelige Einfahrsignale fiir die Bahn-
hofe Lindenberg und Kyritz vorhanden.
Die regelspurige Nebenbahn erhielt je
. ein zweifliigeliges Einfahrsignal vor den
Bahnhdéfen Kyritz und Wutike. An der
FernverkehrsstraBe 5 bestehen zwei be-
schrankte Bahnibergénge, die {iber
Langsamldufer angetrieben werden.
Alle FahrstraBen bzw. Gleisabschnitte
werden in Abhdngigkeit mit der Wei-
chenstellung gesichert. Dafiir sind
mehrpolige Einbaukippschalter in ei-
nem tischartigen Gleisstellpult vorhan-
den. Aus der jeweiligen Lage der Schal-
terknebel ist die Stellung der Weichen,
der Signale und die Stromversorgung
der einzelnen Gleisabschnitte eindeutig
erkennbar. Diese Technik ist nicht nur
praktisch, sondern hat sich atuBerdem
bestens bewihrt. Das Gleisstellpult wird
durch ein 60adriges Kabel mit der An-
lage verbunden.
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Der Fahrbetrieb

Sowohl auf der Schmalspurstrecke als
auch im Regelspurbereich wird der
Fahrbetrieb recht einfach und manuell
geregelt. Fiir die Schmalspurbereiche
Lindenberg und Kyritz ist je ein Fahr-
stromgerdt vorhanden, wodurch hier
voneinander unabhéngige Zug- und
Rangierfahrten maglich sind. Fiir den
ebenfalls manuellen Regelspurbetrieb
zwischen Kyritz und Wutike wurde ein
weiteres Fahrstromgerdt aufgestellt.
Diese Strecke kann aber auch automa-
tisch geschaltet werden. Das betrifft die
Lokumsetzung am jeweiligen Endbahn-
hof ebenso wie die Zugrickfahrt nach
vorgewihlter Aufenthaltszeit. Sdmtliche
Weichen, Lampen, Signale, Schranken
und der Sagewerkantrieb werden Gber
einen 5-A-Zubehortrafo mit 10V, 12V
bzw. 16 V gespeist. Die Gebaude-, Stra-
Ben- und Gleisbeleuchtung wurde in

Reihe geschaltet, so daR die Glihlam- -

pen nur mit etwa 60% der Nennspan-
nung gespeist werden brauchen und
deren Lebensdauer wesentlich erhaht.
AuBerdem besteht dadurch ein nahezu
vorbildgetreuer Beleuchtungseffekt.

Der Fahrzeugpark

Auf der Regelspurstrecke verkehrt —
wie Ende der 60er Jahre beim Vorbild —
die BR64 mit den damals eingesetzten
Bi-Wagen oder der VT 135 mit Beiwa-
gen. Rangierfahrten erledigt die BR91.
Fiir den aus dem Sommerfahrplan 1968
ersichtlichen Schmalspurbetrieb Warer
authentische Fahrzeuge erforderlich.
So entstanden nach eigenen Vermes-
sungsunterlagen und  Fotos der
VT 133525 und die Dampflok 994511
im Eigenbau. (7), (8), (9), (10)
Durch entsprechenden Umbau der ehe-
maligen Liliput-Loks der Serie U37.7
und der Serie B3 ,Thommen” entstan-
den die ebenfalls bei der Prignitzer
Schmalspurbahn einst eingesetzten Lo-
komotiven 994712 und 99 4503. Mit die-
sen Triebfahrzeugen und einer Reihe
umgebauter Personen- und Giiterwa-
gen der friheren HERR-Produktion wird
ein romantischer Schmalspurbetrieb
aus vergangener Zeit demonstriert.

Die Landschaft

Die Bahnanlagen sind der flachen, land-
lichen Umgebung angepaft. Mit den
handelstiblichen Geldndematten konnte
eine vorbildgetreue Wiedergabe der
Wiesen und Felder erreicht werden.
Zum Betrieb des Wasserrades vom Sa&-
gewerk wurde ein Teich mit Zu- und
Ablaufbach aus Hobbyplast-GieBharz
hergestellt. Dadurch ist die besondere
Ufer- und Teichgrundgestaltung im
Wasserlauf sehr natiirlich wiedergege-

1 Ein von der rekonstruierten Lokomotive 994511
gezogener Gliterzug rollt am Haltepunkt Kleinow
vorbei, der sich direkt neben der Fernverkehrs-
stralle 5 zwischen Kyritz und Perleberg befindet,
Das einstige .Empfangsgebéaude” wird heute als
Wohnhaus genutzt.

2 Der Knotenbahnhof Lindenberg mit der links
nach Kunow fihrenden Stralle. Am Bahnsteiggleis
ist der VT 133 525 abgestellt. Das Personal hat sich
zum Mittagessen in das Gasthaus . Zur Eisenbahn®
zuriickgezogen.

3 Reger Betrieb herrscht im Schmalspurbahnhof
Kyritz. Nach Einfahrt des Personenzuges 3013 aus
Neustadt (D.) mit einer 64er (links) um 13.38 Uhr,
steht der VT 133525 zur Abfahrt nach Perleberg um
14.00 Uhr als T 4413 bereit. Vor dem nicht zu se-
henden Lokschuppen wurden die 99 4503 und
994712 abgestellt.

4 Noch einen Blick nach Kyritz! Der Personenzug
3006 aus Pritzwalk, mit Ankunft in Kyritz um 7.40
Uhr, erreicht sein Ziel in wenigen Sekunden. Er
berquert fast gemeinsam mit dem als T 4406 aus
Dannenwalde kommenden Triebwagen, Ankunft
um 7.47 Uhr in Kyritz, die FernverkehrsstraBe 5.

5 In Kyritz (v. . n.r.): 994503, 994712 und
VT 135525 vor dem Triebwagenschuppen.

Fotos: V. Thie, Berlin;
Zeichnung: Verfasser

ben. Bdume und Strducher entstanden
aus imprégnierten Pflanzen und Islandi-
schem Moos. (11)

Der Gleisplan als auch die Fotos vermit-
teln einen Uberblick iiber die Anlage.
Es ist fir den Erbauer immer wieder er-
freulich, wenn selbst fruhere Schmal-
spureisenbahner vom Pollo beim Be-
trachten von Anlagenbildern rétseln, ob
es sich um das Vorbild oder ein Modell
handelt!-
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Pw Posti 34 — ein neues Spitzenmodell

Unbestritten stand der neue Gepack./Postwagen des VEB PREFO Dresden auf der Leipziger Fruh
jahrsmesse im Mittelpunkt des Interesses der Branche Modelleisenbahn Hochste Prazision und
hervorragende Laufeigenschaften kennzeichnen das HO-Fahrzeug. Auf einen KompromiB sei je
doch an dieser Stelle hingewiesen: Die Aufnahme mit der offenen Wagentur zeigt, dall der Wagen
boden relativ hoch geraten ist, bedingt durch die Kulissenfihrung der Kurzkupplung. Doch dar
iiber kann man hinwegsehen, setzt doch das Modell neue Akzente fur das kiunftige Produktionspro
gramm des VEB PREFO Fotos: A Stirl, Berlin
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Im Petershof notiert

Der Hohepunkt zur Leipziger Friihjahrs-
messe fiir die Modellbahnindustrie war
zweifelsohne der ,Goldene Donners-
tag” am 16. Mérz.

An diesem Tag erhielt der VEB PIKO
Sonneberg fiir die zur Herbstmesse
1988 vorgestellte historische Zuggarni-
tur SAXONIA die Goldmedaille der Leip-
ziger Messe!

Zu dieser Spitzenleistung gratulieren
wir dem VEB PIKO sehr herzlich. Am
Rande wire noch zu bemerken, daR in
der Messewoche auch die ersten Mo-
delle im Handel erhéltlich waren. Der
Zug wird in zwei Verpackungsvarianten
angeboten, einmal fir 450,— M in einer
mit Kunstleder bezogenen Kassette, de-
ren Goldschrift Gber ihren Inhalt infor-
miert und in einem gut dekorierten
Pappkarton, ebenfalls mit Schaumgum-
mieinlage, fur 395,— M.

Bei den funf vorgesteliten Weiterent-
wicklungen handelt es sich um Dekora-
tionsvarianten bereits bekannter Mo-
delle. Zwei Kesselwagen der Bauart
Zhh 52 erhielten die OMV-Beschriftung
(Abb. 1 und 2). Hinzu kommt ein Kessel-
wagen der Bauart ZZ 51, ebenfalls mit
dem OMV-Emblem (Abb. 2). Damit
wurde das Sortiment um drei OBB-Mo-
delle der Epoche IV erweitert.

Als eine weitere Variante der bereits be-
kannten ,Phantasie-Bierwagen” stellte
der VEB PIKO einen Kihlwagen der
Bauart EK 2 mit der Aufschrift ,Wernes-
griner Pils” vor (Abb. 3).

offenen Giiterwagens der UIC-Bauart
der DSB (siehe 3. Umschlagseite).

Der VEB Plasticart Annaberg-Buchholz
Werk 5 Zwickau zeigte das bereits be-
kannte Modell der DR-Baureihe 86 nun-
mehr in der CSD-Variante. Damit wird
fiir viele Modelleisenbahner in unserem
Nachbarland ein bereits seit langem ge-
wiinschtes Modell produziert.

Eine echte Neuheit stellte der VEB
PREFO Dresden vor. Es ist das seit vie-
len Jahren von den Modelleisenbah-
nern gewiinschte und erwartete Modell
des Pw Posti 34 (siehe S. 28 oben).
Wenn ein altes Sprichwort sagt ,Was
lange wihrt, wird gut”, dann ist das fiir
dieses Modell zutreffend. Damit konnte
der bereits mit der ,Modernisierung”
des C33 und Pwi32 begonnene Weg
des Dresdner Herstellers zu einer
neuen Generation von HO-Reisezugwa-
gen konsequent fortgesetzt werden.
Neben einer hdéchstmoglichen Detail-
treue, die besonders durch Zuriistteile
erreicht wird, wurde bei der Konstruk-
tion wesentliches Augenmerk auf sehr
gute Fahreigenschaften gelegt. Dabei
spielte die kompromiBlose Einhaltung
der NEM, besonders der NEM 311 und
362, in Verbindung mit einer Kurzkupp-
lungskulisse eine wesentliche Rolle.
Bleibt zu hoffen, daR zu der vorgestell-
ten DB-Variante bald die DR-Variante
erscheint.

Der VEB VERO Olbernhau benutzte das
im vorigen Jahr entwickelte HO-Modell
des Empfangsgebdudes ,Bahnhof
Geyer” flir den Bau von zwei weiteren
Varianten. Das Empfangsgebéude
.Bahnhof Griinberg” besteht aus zwei
Grundmodellen ,Geyer” und hat damit
durchaus die GroRe fir den Bahnhof
mittlerer bzw. gréBerer Anlagen. Derar-
tige Kombinationen waren auch beim
Vorbild durchaus iiblich (siehe Rickti-

Ebenfalls sehr gut gelungen ist das aus
dem Empfangsgebdude des Bahnhofs
Geyer entstandene Postamt (siehe
3. Umschlagseite).

Die zahlreichen TT-Freunde wurden
diesmal vom VEB Berliner TT-Bahnen
mit einem gut gelungenen Modell des
Reko-Speisewagens WRge der DR iiber-
rascht. Zu sehen waren die Varianten
Orange/Elfenbein (Abb. 4) und Rot
(Abb. 5). Dieses mit vielen Details verse-
hene Modell schlieBt eine Liicke im Sor-
timent und wird sicherlich viele Kaufer
finden. Allerdings sollte der Hersteller
die wenigen Mingel schnellstens ab-
stellen. So sind die Tische der gut ge-
stalteten Inneneinrichtung zu hoch, die
Dachpartie entspricht dem Sitzwagen
und hat damit eine falsche Lifteranord-
nung, und bei der roten Farbvariante
entspricht auf der Kiichenseite die an-
sonsten gut ausgefallene Beschriftung
nicht dem Vorbild.

Erfreulicherweise ist die Variante als
Speisewagen fir den ,StadteexpreR”
bereits seit April im Handel erhaltlich.
Die neue, attraktive Zugpackung wird
sicherlich den TT-Freunden ebenfalls
willkommen sein. In der bereits bekann-
ten ansprechenden Klarsichtpackung
stelite der VEB Berliner TT-Bahnen dies-
mal einen Reisezug um 1969 vor. Sie
enthilt die Diesellok V 100 148, einen
Gepackwagen Pwgs, je einen dreiachsi-
gen Reko-Personenwagen mit Tragla-
stenabteil und ohne Traglastenabteil so-
wie einen zweiachsigen Reko-Personen-
wagen.

Die Farbgebung und Dekoration aller
Fahrzeuge entspricht exakt den Vor-
schriften der DR Ende der 60er Jahre.
Damit wurde ein attraktiver Personen-
zug der Epoche Il nachgebildet. Ein
Schritt des VEB Berliner TT-Bahnen in
die richtige Richtung, der zu loben ist.
Im Interesse der vielen HO-Freunde soll-
ten die Hersteller dieser NenngroRe

Zur Epoche |1l gehort das Modell eines

telbild Heft 4/89).

ghnliches folgen lassen.

Pepo

Wald vorbildgetreu gestalten

In einem Wald wird wohl kein
Baum so aussehen wie der an-
dere. Bei den im Handel erhaltli-
chen Baumen ist das aber der
Fall. Dem kann man abhelfen,
wenn man mit einem Seiten-
schneider an den verschieden-
sten Stellen einen Ast abschnei-
det. Ebenso kénnen einige
Baume unter Einwirkung von
Wirme gebogen und verandert
werden. Wenn ein groBeres
Waldstiick dargestellt ist, so
sieht es gut aus, wenn alle Wip-
fel der Baume in der angenom-
menen Windrichtung abgelenkt

werden, d. h., sie sind in der
dem Wind abgeneigten Rich-
tung leicht abzuwinkeln.

Zu beachten ist dabei nur, da
man nicht auf irgendwelchen
Bauwerken Fahnen aufgestellt
hat, die der angenommenen
Windrichtung durch ihre imi-
tierte Bewegung genau entge-

genstehen. Auch sollte am Wald-

rand die Wetterseite der Baum-
stamme farblich hervorgehoben
werden. .

H. Zeidler, Altenburg

Stromaufnahme der BR 250
verbessert

Bei meinem TT-Madell der Bau-
reihe 250 war immer wieder eine
ungenigende Stromaufnahme
zu verzeichnen. Das zeigte sich
vor allem im Bereich von Wei-
chen und Kreuzungen durch
ruckweises Fahren bzw. das Ste-
henbleiben der Lok. Um diesem
Ubel abzuhelfen, lotete ich an
die bereits vorhandenen Schileif-
felder beider Drehgestelle zu-
sitzlich Schleiffedern so an, daf8
jetzt der mittlere Radsatz eines
jeden Drehgestells zur Stromauf-
nahme hinzugezogen wird.

Beim Léten empfiehlt es sich,
Lotwasser — aber sparsam — zu
verwenden. Falls Niederschlag
auf den geldteten Teilen ent-
steht, muR dieser nach dem Lot-
vorgang entfernt werden.

Sind diese Arbeiten abgeschlos-
sen, gehdren die erwdhnten
Méngel der Vergangenheit an.

Hinweis:

Beim Verwenden von Lotwasser
wird eine léngere Erhitzung der
zu l6tenden Teile vermieden; in
unserem Fall wiirde sie namlich
zur Beschédigung der Drehge-
stelle fliihren.

A. Kielan, Frauenhain
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Ing. Siegfried Wollin (DMV), Berlin

Eine Gartenbahn
entsteht

5. Teil: Dampﬂdkomotive
(Fortsetzung aus ,me” 5/88, Seiten 21
und 22)

Der Wagenbau (,me” 1987/88) stellt ge-
messen an dem Aufwand, der fiir den
Bau einer Dampflokomotive notwendig
ist, eine gute handwerkliche Voriibung
dar! Jetzt sind Drehen, Gieen, Hartld-
ten und letztlich gute Muskeln fir die
Feilarbeiten notwendig. Wer das nicht
kann oder dazu die Maschinen nicht
hat, muB sich die Teile anfertigen las-
sen. Aber was ist dann noch Eigenbau?
Wer eine Drehbank sein eigen nennt,
spart viel Zeit und Aufwand. An einer
Lokomotive sind 90 % aller Teile rund.
Der Kessel, der spater beschrieben
wird, muR allerdings von einem zuge-
lassenen SchweiBer angefertigt wer-
den. Einige Technologien, wie Hartlg-
ten, sollen im folgenden vorgestellt
werden. z
Das Vorbild meiner Dampflokomotive
ist eine mecklenburgische T7 (99 303),
eine 900-mm-Schmalspurlok, ein C-
Kuppler der ehemaligen Doberan-Heili-
gendammer Eisenbahn. Nach meinen
Berechnungen ergeben sich etwa
* 0,95 PSi fur das Modell, die ausreichen,
um etwa 8 Personen auf den zu ziehen-
den Wagen in der Ebene fortzubewe-
gen.
Bekanntlich besteht die Dampflok aus
zwei wesentlichen Baugruppen. Das ist
zum einen der Dampferzeuger (Kessel
mit seinen Hilfs- und Regelvorrichtun-
gen) und zum anderen der Dampfver-
braucher (Zylinder mit Steuerung).
Diese Teile werden auf einem Rahmen
angeordnet, den wir als erstes betrach-
ten wollen.

Lokomotiv-Rahmen

Der Rahmen muf aus dreierlei Griinden
sehr stabil ausgefihrt werden. Die er-
zeugte Leistung Pon etwa 850 Watt ist
sicher in das Triebwerk und von diesem
auf die Réder zu Ubertragen. Hinzu
kommt die starke Hitzeentwicklung, be-
sonders die des Stehkessels- und Zylin-
derbereichs. Gegentiber thermischen
Einflissen hat der Rahmen widerstands-
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fahig zu sein und die 46kg schweren
Lokomotivaufbauten sicher zu tragen.
Im Rahmen befinden sich die gefeder-
ten Gleitlager fir die Rdder. An den
Rahmenblechen sitzen die Zylinder. Auf
dem Rahmenblech ist die Rauchkam-
mer befestigt, an die sich der Kessel auf
Gleitlagern abgestitzt anschlieft. Der
erwahnte Stehkessel ragt durch die Off-
nung in den Rahmen hinein. Dariiber ist
das Fithrerhaus mit den Bedienelemen-
ten angeordnet.

Beginnen wir mit dem Bau der Rahmen-
bleche. Sie werden aus 10 mm starkem
Eisenblech gefertigt. Die etwa 630 mm
langen und 72mm breiten Bleche laBt
1

miissen durch spatere, stindige Bewe-
gung der Achslager in diesen beson-
ders glatt ausgefihrt werden. Dabei
muR man beide Rahmenteile sténdig
aufeinanderlegen und die absolute
Gleichheit der Schlitze kontrollieren,
denn die Radachsen missen darin par-
allel laufen!

Hat man das geschafft, werden die Ab-
standhiilsen aus Rundeisen gedreht. Sie
erhalten an jedem Ende eine Bohrung
von 4,8-mm-Durchmesser, in die man
gleich auf der Drehbank ein Gewinde
einschneidet. Auf ein Rahmenblech
werden die Bohrlochmitten iibertragen,
gekornt und zundchst nur ein Loch von

Teile - Ubersicht

Fuhrerhaus

i

man sich zweckmaéRBigerweise in einer
Schlosserei zuschneiden. Nachdem alle
Kanten waage- und winkelgerecht ge-
feilt sind, werden die Schlitze fiir die
Achslager herausgearbeitet. Eine elek-
trische Stichsége leistet dabei gute
Hilfe. Die senkrechten Linien werden
gesagt, die Stirnseiten oben Loch-an-
Loch gebohrt und herausgemeiBelt. Es
empfiehlt sich, etwa 1mm neben der
RiBlinie zu sdgen und dann den Rest
wegzufeilen. Die Seiten der Achslager
sind erst mit der Schrubfeile, dann mit
immer feinerem Feilenhieb und schlieB-
lich mit Schmirgelpapier und Polierpa-
ste zu bearbeiten. Die Gleitlagersitze

6 mm Durchmesser gebohrt. Dann wird
darunter das zweite Rahmenblech mit
Zwingen befestigt, weiter durchge-
bohrt, eine Schraube M6 durchge-
steckt und mit einer Mutter gesichert.
Dadurch werden beide Teile aufeinan-
der dauerhaft fixiert. Das macht man
am entgegengesetzten Ende genauso
und bohrt dann die Lécher in der Mitte.
Diese Bohrungen in dem starken Blech
missen genau senkrecht angefertigt
und unbedingt auf einer Stinderbohr-
maschine ausgefiihrt sowie von aufen
gesenkt werden. Wiederum mit M-
6-Schrauben verschraubt man dann die
Rahmenbleche mit den Abstandhdilsen.
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Jetzt sind die Deckplatte (Rahmenblech)
und die Stirnplatten anzufertigen. Der-
artige Arbeiten sind weniger aufwen-
dig, denn die Eisenblechstérke betrdgt
nur noch 3mm. Die Teile sind am be-
sten auf einer Schlagschere zu
schneiden. Bei den Hebelscheren, be-
sonders bei billigen Bastlertypen, ver-
zieht sich oft das Blech. Man muR es
dann auf einer dicken, ebenen Metall-
platte (Richtplatte) mit vielen leichten
Hammerschldgen (Holz oder Gummi)
von abwechselnd beiden Seiten ,rich-
ten”. Der Rest ist wieder Sdge-, Bohr-
und. Feilarbeit, nachdem mit scharf ge-
schliffener Reilnadel und Stahllineal die

1 Deutlich zu erkennen sind die in dieser Bei-
tragsfolge beschriebenen Einzelteile.

2 Exakte Arbeit ist auch bei Herstellung der Achs-
lager erforderlich.

3 Der Lok-Rahmen. Rahmenbleche sowie Deck-
und Stirnseiten sind teils mit Winkeln vernietet
bzw. verschraubt. Bei den sechs Stiften handelt es
sich um die Einstellschrauben fir die Federn. In
den Ausschnitt ragt die Feuerbuchse des Stehkes-
sels.

4 Die Ansicht von unten verdeutlicht die ge-
schwichten Rahmenbleche im Feuerbuchsbereich.
Die Lagerhiilsen erhielten Gleitlager aus Messing-
blech als Testvariante. Die Lagerhiilse der dritten
Achse ist unterbrochen. Hier wird spéter der Exen-
ter fiir den Wasserpumpenantrieb befestigt.

3

Umrisse auf das Blech {ibertragen wur-
den. Alle Ecken werden mit einem
Stahlwinkel kontrolliert — am besten im
Gegenlicht. Das Deckblech wird mit
mehreren Schrauben am Rahmenblech
befestigt. Dabei ist erst ein Loch von
2,4mm Durchmesser durch das Deck-
und Rahmenblech zu bohren, dann das
Deckblech auf 3,1 mm aufzubohren, in
das 10 mm dicke Rahmenblechloch ein
M-3-Gewinde zu schneiden und die
Schraube einzudrehen. Die Stirnbleche
(Pufferbohlen) werden am Rahmen mit
Hilfe von Winkeln festgenietet. Wir fer-
tigen einen solchen Winkel und nieten

die Pufferbohle daran. Rundképfe sind
2

Trennfuge

Achslager der Lok

Zeichnungen und Fotos: Verfasser

mit Hilfe eines ,Nietkopfformers” zu
formen. Der andere Winkelschenkel er-
hélt sogenannte Blindnieten, d. h., der
Nietkopf ist zu sehen, aber nur durch,
ein Blech genietet und somit funktions-
los. Dieser Winkelschenkel wird mittels
Schrauben am Rahmen befestigt. Die
Schraubverbindung hat gegeniber ei-
ner starren Rahmen-Niet-Konstruktion
den Vorteil der leichten Demontage
und einer besseren spéteren Wartungs-
maglichkeit.

Achslager s
Zuvor ein wenig Theorie: Wie bereits
erwdhnt, betrdgt die Lokmassé etwa
46 kg. Jedes der sechs Lager muB daher
etwa 8kg — bei gleichméBiger Lastver-
teilung — aufnehmen. Dieses Lager hat
zwei Funktionen. Es mu im Rahmen-
blech vertikal gleiten (dazu hat es zwei
Gleitbacken) und im Inneren die Rad-
achse aufnehmen, die ihrerseits wie-
derum eine Lagerung braucht. Die be-
sten Werte (Reibungskoeffizienten) er-
geben sich durch Verwendung von
Bronze oder Messing gegeniiber einer
Stahlgleitflache.

Im Gleitlager befinden sich die Lager
fur die Radachsen. Drehen sich die
Achsen in einem Lager, wird in diesem
ein Reibungswiderstand erzeugt, der
aber moglichst gering sein soll. Dafiir
gibt es drei Baumaoglichkeiten:

das Kugellager, mit seinen hervorragen-
den Rolleigenschaften, das Nadellager,
das fast ebenso gute Eigenschaften hat
und auch im Lokomotivbau verwendet
wurde, und das erwdhnte Gleitlager.
Das Kugellager hat zwar die besten
Gleitwerte, ist aber gegeniiber horizon-
talen StoBen besonders empfindlich,
die auftreten, wenn die Lok in Kurven
oder Gegenkurven fahrt oder in der Ge-
rade schlingert. Der hochgewirbelte
Staub kriecht auch in gut abgedichtete
Lager und wirkt hier wie Schmirgel zwi-
schen den Kugeln. Ahnlich schlecht
|aRt sich auch das Nadellager abdich-
ten, zumal es in diesen winzigen Ab-
messungen kaum beschaffbar ist. Also
zuriick zum altbewahrten Gleitlager
Stahl gegen Bronze, gut gedlt und nach-
stellbar bei Verschleif3.

Gebaut habe ich auf zwei Arten: Man
fertigt sich ein Holzmodell mit 2mm
gréBeren Abmessungen, geht in eine
GieRerei und I4Bt es sich dort in Bronze
oder Messing gieBen. Der zweite Weg
ist komplizierter. Selbst gieRen ist zwar
mbglich — aber der Aufwand ungleich
hoher! Ich habe mir eine Messing-
Buchse gedreht, die Messing-Gleitbak-
ken mit Silberlot angeldtet, die Halt-
schraubenlécher gebohrt, das Lager in
der Mitte aufgeségt, diese Flachen glatt

me 6/89 3



modell
cisenbahner

z!...ﬂm E
ﬂéxi

gefeilt, ein Messing-Distanzplattchen
dazwischen gelegt, die beiden Hilften
wieder fest verschraubt und das Achsla-
ger gebohrt. Nutzt sich spéter das Lager
durch den Betrieb ab, wird das Distanz-
plattchen einfach in der Dicke vermin-
dert, und die Achse lauft wieder ein-
wandfrei im Lager. Uberhaupt sollten
alle Lagerungen, das gilt besonders fiir
die Steuerung, mit einem ,guten Zehn-
tel Luft”, d. h. mit Spiel, laufen. Sau-
gende Passungen sollte man ausschlie-
Ren, der Dreck im Lager wiirde das La-
ger unheimlich ,bremsen”!

Noch eine Bemerkung zum GieBverfah-
ren: Beim Bau der Rader kommt man
um dieses nicht herum. Sie bestehen
aus EisenguB - GieBharze scheiden
hier leider aus — und werden somit im
Sandbett gegossen. Diese Arbeit mufl
ein Fachmann Gbernehmen. Der GuR
soll im Formsand auskiihlen, um den
«Rohling” nachfolgend auf der Dreh-
bank bearbeiten zu konnen. Wird er zu
hei entformt, hértet das Gefiige zu
stark aus, und die Lauffliche muR ge-
schliffen statt gedreht werden. Unsere
Vorarbeit besteht aus einem Holzmo-
dell, das als Holzrad angefertigt wird.
Die MaRe sind auf ein Brett zu Ubertra-
gen, auszusdgen, auf eine Drechsel-
bank zu spannen sowie rund und glatt
zu drechseln. Mit der Laubsdge sagt
man die Speichenzwischenrdume her-
aus. Alle Flachen missen konisch sein,
um sie spater aus dem Formsand her-
ausheben zu kénnen. Das Rad wird an-
schlieBend mehrmals mit Nitrofarbe lak-
kiert. Der GuRBrohling ist spater zu ver-
putzen, die Laufflichen sind glatt zu
drehen und anschlieBend auf die ge-
drehte Achse (ST 35...38) stramm aufzu-
passen. Damit sich im spéteren Be-
triebszustand Rad und Achse nicht ver-
schieben oder lgsen, werden entweder
Zwei-Komponenten-Kleber dazwischen
gegeben, oder die Verbindung erhilt
am Umfang zwischen Rad und Achse
eine Sicherungsschraube. Die Puffer
und Verbindungsteile fertigen wir aus

Vorschau
Im Heft 7/89 bringen wir u. a.:

— 20 Jahre S-Bahn in Leipzig;
~ zum 150jahrigen Bestehen der
Eisenbahnen auf dem Gebiet der

. CSSR: Der elektrische
Eisenbahnbetrieb bei den CSD;
— Ruckblick auf die
Festveranstaltungen in Riesa anlatlich
150 Jahre LDE;
— Modellstralenbahn;
- Anlagenvorschlage und Basteltips.
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3 mm starkem Eisenblech, das in einem
Schraubstock gebogen,
sehweillt oder hartgelétet und an den
Stirnplatten des Rahmens angeschraubt
wird.

Fiihrerhaus

Bleibt uns vorerst noch der Bau des
Fihrerhauses. Um spiter alle notwendi-
gen Armaturen, wie Regler, Schwingen-
hebel fiir Vor- und Rickwértsfahrt, Zy-
linderentwasserungshebel, vorbildge-
treu im Fihrerhaus vom Tender aus be-
dienen zu kdnnen, bleibt dieses hinten
offen. Die drei Seiten und das Dach
werden entsprechend den auf das Mes-
sing-Blech tbertragenen MaRen ausge-
schnitten. Dafiir hat sich eine gute He-
belschere bewidhrt. Handblechscheren
sind weniger zu empfehlen. In den Ek-
ken werden vorbildgetreu Winkel ange-
nietet. Die Nietreihen sind von auBen
anzureiBen, anzukdrnen, zu bohren und
die Niete mit der erwéahnten Nietpfanne
von innen zu schlagen. Eisenniete gliiht
man vorher aus, um sie ,weich" zu ma-
chen. Der Winkel ist vor dem Durch-
bohren gut mit Zwingen zu sichern. Das
erste Loch ist sofort zu durchnieten;
dann erst kann man weiterbohren. Das
fertige Gehduse wird mit nur wenigen
Schrauben am Rahmen befestigt, um es
leicht abnehmen zu kénnen. Das Anfer-
tigen der Griffe beschrieb ich bereits
beim Wagenbau. Schilder werden aus
Messing-Blech geitzt, die Tiefen lak-
kiert, die Schrift usw. auspoliert, farblos
lackiert und auf das fertig lackierte Ge-
hduse genietet oder geschraubt.

Zur Technologie des Hartlétens noch
ein paar Hinweise: Wahrend man Zinn
bei etwa 110 °C—140 °C zum Schmelzen
bringt und beim Hartléten die Tempera-
turen bei Silberlot um 650°C liegen,
sind bei Messinglot um 950 °C erforder-
lich. Am besten, man |48t sich diese
Technologie von einem erfahrenen
Schlosser zeigen. Im Handel sind relativ
preisginstige Propanlétgerdte zu ha-
ben. Damit 4Bt es sich gut I6ten.

befeilt, ge-

Lotet man Messingteile miteinander,
bendtigt man Silberlot, das eben friiher
als Messing schmilzt, aber iber den
Handel nicht zu beziehen ist. Bei Eisen-
teilen untereinander nimmt man Mes-
singlot.

Die Metallteile miissen blank und fett-
frei sein. Grundsitzlich wird auf einer
feuersicheren Unterlage geldtet. Ist ein
Blechtisch nicht vorhanden, sollte man
eine groe Blechplatte auf Steinen ver-
wenden. AuBerdem wird ein Eimer
Wasser aufgestellt. Die zu verlotenden
Teile werden auf einer Chamotteplatte
(Kacheléfen!) sicher fixiert und darum
ebensolche Plattensticke gelegt, um
die Wiarmeabstrahlung zu reduzieren.
Die Teile erhalten nun um die Lotstelle
ein FluBmittelbelag. Das Pulver (fiir je-
des Lot gesondert) wird mit Wasser zu
einem dicken Brei angeriihrt und mit ei-
nem Spatel aufgetragen.

Mit einem entsprechend starken Bren-
ner sind nun die betreffenden Teile vor-
sichtig zu erwdrmen, zuerst mit weicher
Flamme, spéter mit scharfer Flamme.
Bei Silberlot missen alle zu verbinden-
den Teile dunkelrot gliihen, bei Mes-
singlot hellrot. Ist das FluBmittel ge-
trocknet (glasig geschmolzen) und gli-
hen die Teile, hdlt man daran den Lot-
draht, der seinerseits schmilzt. Die
scharfe Flamme |48t das Lot weiter
schmelzen und dieses kriecht, wie von
einem Magneten gezogen, in und um
die Lotstelle. Bei 100°C werden die
Teile in kaltes Wasser getaucht, um das
glasige FluRmittel abplatzen zu lassen.
Zum Schluf sind die Teile mit der
Drahtbiirste zu reinigen.

Noch ein Hinweis: Vor dem Umgang
mit Propan ist griindlich das Merkblatt
durchzulesen und danach zu handeln.
Das bescheidene Gas kann zur Bombe
werden!

An dieser Stelle sei den Herren Witt-
mann und Ostra (BRD) fir ihre guten
Hinweise gedankt.

Fortsetzung folgt

Gartenbahntreffen in Werdau

32 mm vorhanden.

Csp.

Alle interessierten Gartenbahnfreunde werden zum 6. Gartenbahntreffen am Sonntag, dem 25. Juni
1989 von 10 bis 17 Uhr in das Kreis- und Stadtmuseum Werdau, StraBe der Freundschaft 4, herzlich
eingeladen. Die Anmeldungen sind bis zum 15. Juni 1989 zu richten an: Christian Spindler, Ziegel-
strafle 16, Werdau, 9620. Unkostenbeitrag: 10,— Mark, bitte per Postanweisung einzahlen (gilt
gleichzeitig als Anmeldung). Es sind Gleise fir den Fahrbetrieb in den Spurweiten 72, 45 und

Eigene Gleise kbnnen mitgebracht werden, zum Aufbau ist eine saubere Rasenfliche (26 mm x
6 mm) vorhanden. Fir den Erfahrungsaustausch bitte selbstgebaute Modelle mitbringen. Kleinstse-
rienverkdufe werden nur gestattet, wenn bei der Anmeldung das Verzeichnis der Artikel mit dem
Genehmigungsnummern des DMV vorgelegt wird. Eine Kleinserienberatung ist vorgesehen. Eine
geringe Anzahl von Ubernachtungen steht wieder zur Verfiigung, dies bitte rechtzeitig und geson-
dert anmelden. Teilnehmer vergangener Treffen werden gebeten, wiederzukommen.
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Rezensionen

Manfred Berger: ,Historische
Bahnhofsbauten I11”,
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1988,
272 Seiten, 381 Abb., 39,80 M

Mit dem nun vorliegenden drit-
ten Band schlieft der Autor
seine ,Bahnhofstrilogie” ab.
Selbstverstindlich, daR der Text
wie auch die Ausfiihrung des
Werkes der bereits von den Vor-
géngerausgaben bekannten sehr
guten Qualitét entspricht. In sei-
ner immer wieder angenehm
empfundenen klaren Sprache
schildert Manfred Berger die
Bahnhdfe des sidlichen Teils

der heutigen Bundesrepublik
Deutschland, der ehemaligen
Lander Bayern, Baden, Wiirttem-
berg, Pfalz, Nassau und Hessen.
Zur Ubersicht sind wiederum Ei-
senbahnkarten aus dem 1912
herausgegebenen ,Eisenbahn-
und Verkehrsatlas von Europa”
von W. Koch und C. Opitz einbe-
zogen worden.

Gleich zum Anfang fiihrt der Au-
tor den Leser zum ,Ursprung
der Dinge”, zur ersten deut-
schen Eisenbahn nach Nirn-
berg, um dann in der vorge-
nannten Reihenfolge die Bauten
der Linder, jeweils weitestge-
hend chronologisch, zu be-
schreiben. NaturgemaR sind
hierbei die groBen Bauvorhaben
der Vergangenheit ausfiihrlicher
bedacht worden, weil umfang-
reicheres Material zur Verfi-
gung stand. Wo mdglich, wur-
den zeitgendssische Berichte ori-

ginal wiedergegeben. Innerhalb
der ebenfalls wieder zahlreichen
Reproduktionen alter und élte-
ster Fotos geben kiinstlerische
Darstellungen das Kolorit ver-
gangener Tage wieder. Lage-
plane ganzer Bahnhofsanlagen,
Ansichten einzelner Gebaude,
Bilder vom Bau wie auch kon-
struktive Details und Stadtuber-
sichtsplédne mit ihren Eisenbahn-
strecken vermitteln dem Interes-
sierten recht umfassende Kennt-
nisse, insbesondere iber die
Bahnanlagen groBerer Stadte.
Sogar Ansichtskarten sind nicht
vergessen worden. Und ganz
selbstverstiandlich liefern die Fo-
tos viel ,Eisenbahn an sich”,

d. h. interessante Fahrzeuge und
weitere Einzelheiten, die beson-
ders solche Hobbyfreunde an-
sprechen werden, die sich dem
Modellbahnbau der Epochen |
und 1l verschrieben haben. .

AbschlieBend kann erfreut kon-
statiert werden, dal} dem Autor
zusammen mit den beiden vor-
angegangenen Banden die Dar-
stellung der Bahnhofs-Hochbau-
ten in Deutschland von den élte-
sten bis zu den modernsten Kon-
struktionen umfassend gelun-
gen ist. Ein Dank aber auch dem
Verlag fiir die solide und ge-
schmackvolle Aufmachung!
Lothar Nickel

Dieser Titel wurde inzwischen
an den Buchhandel ausgeliefert.
Sollte er vergriffen sein,

bitte die Leihmaéglichkeiten

in den Bibliotheke® nutzen.

Werner Drescher:

»Die Eisenbahn in Jena”,
jena-information, 1988,
80 Seiten, 62 Abb., 7,30 M

Erst Mitte der 70er Jahre des vo-
rigen Jahrhunderts erhielt die
alte Universitdtsstadt Jena An-
schluB an das deutsche Eisen-
bahnnetz. Dieser Fakt verwun-
dert im ersten Augenblick, ge-
horte doch die Saalestadt nicht
gerade zu den unbedeutendsten
der damaligen Zeit. So war der
verhiltnisméaBig spate Bahnbau
vor allem der thiiringschen
Kleinstaaterei geschuldet. Ob-
wohl die Linienfihrung der die
Universitatsstadt berihrenden
Strecken an alles andere als an
das Wort optimal erinnert, galt
auch hier die Eisenbahn als Vor-
reiter und Motor fur die indu-

strielle Revolution. Diesem
Thema ist die vorliegende
Schrift gewidmet. Werner Dre-
scher gelang es, die Eisenbahn
im Zusammenhang mit der Ent-
wicklung der Stadt Jena so dar-
zustellen, daB auch Interessen-
ten angesprochen werden, die
nur wenig mit dieser Gegend
verbunden sind. Es geht um ein
Stiick deutsche Geschichte, um
das Wirken und Leben Jenaer
Persénlichkeiten und ihren Ein-
fluB auf den Bahnbau. Die Ab-
schnitte ,Die thiiringschen Ei-
senbahnverhéltnisse bis 1855",
.Die Bestrebungen Jenas zum
AnschluB an das Eisenbahn-
netz”, ,Die Saal-Eisenbahn”,
.Die Weimar-Geraer Eisen-
bahn”, ,Die Strecke Porsten-
dorf-Biirgel-Eisenberg”, ,Die
Jenaer Bahnhdofe” und ein An-

hang geben einen vielfaltigen
Uberblick. Welchen hohen In-
formationsgehalt die Broschiire
enthalt, verdeutlicht auch die
kurzgefafiten Lebensdaten der
Mitglieder der Jenaer Eisenbahn-
komitees von 1852 bis 1864. Ein
ausfiihrliches Quellenverzeich-
nis 1&Bt erahnen, welche um-
fangreichen Studien in Vorberei-
tung dieser Arbeit notwendig
waren. Erwidhnenswert ist der
Bildteil des Heftes. Fotos, Zeich-
nungen und andere Belege illu-
strieren ,Die Eisenbahn in Jena”
sinnvoll und reichhaltig.

Und noch eines sei bemerkt:
Wer vermutet, diese Broschiire
sei ein Auszug des vom gleichen
Autor verfaten und 1987 vom
transpress VEB Verlag fiir Ver-
kehrswesen herausgegebenen
Buchs .Die Saal-Eisenbahn und

ihre AnschluBbahnen” ist
schlecht beraten. Es ist ein véllig
neu erarbeitetes Manuskript, das
viele Informationen enthilt, die
im genannten Buch nicht zu fin-
den sind.

Wilfried Mengel

Die Broschiire wird nicht
vertrieben; sie ist in der
.jena-information”, Ernst-
Thélmann-Ring 35, Jena,
6900, erhiltlich.

V. Anton, G. Fiebig (1):

«Die Zschornewitzer Kleinbahn
GmbH", Deutscher
Modelleisen-

bahn-Verband der DDR,
Arbeitsgemeinschaft

~Freunde der Eisenbahn”,
Dessau 1988, 88 Seiten,

9 Tab., 86 Abb., 10,- M

In Zusammenstellungen Giber
jene Klein- und Privatbahnen,
die 1949 von der Deutschen
Reichsbahn Ubernommen wur-
den, wird man sie nicht finden:
die ehemalige Zschornewitzer
Kleinbahn GmbH. Dieser Ver-
kehrsbetrieb wurde bereits am
22. Mérz 1946 aufgrund eines

Befehls der SMAD in eine Werk-
bahn umgewandelt. Das wie-
derum war fiir die bewegte Ge-
schichte der Zschornewitzer
Kleinbahn nichts Neues, denn
faktisch bestand sie bereits mit
all ihren Vorlduferbahnen als sol-
che schon von 1894 bis 1918.
Ihre Entstehung war den Braun-
kohlevorkommen in der Umge-
bung von Burgkemnitz und Gra-
fenhainichen zu verdanken.
Bereits beim fliichtigen Durch-
blattern der Broschiire fallt die
auBerordentlich wechselvolle
Geschichte dieser regelspurigen
Eisenbahnstrecke auf — sei es der
AnschluR an die ehemalige Des-
sau-Woirlitzer Eisenbahn oder

der sehr interessante Triebwa-
genverkehr. Schaut man sich die
Broschure nidher an, kann den
Autoren etwas bescheinigt wer-
den, was leider bei vielen bisher
von Arbeitsgemeinschaften des
DMV herausgegebenen Publika-
tionen vermiBt wird. Eine logi-
sche Gliederung des Textes, ein
leicht versténdlicher Stil und

eine gelungene Bildauswahl ma-
chen dieses Heft lesenswert.
Mehr noch: Die Broschiire streift
ein Stiick Verkehrsgeschichte,
dem bisher viel zu wenig Auf-
merksamkeit gewidmet wurde.

Es sind die AnschluB-, Gruben-
und Werkbahnen der Braun-
kohletagebaue.

Dariiber hinaus ehren die Mit-
glieder dieser Arbeitsgemein-
schaft mit Herausgabe dieses
Heftes ihren langjahrigen Vorsit-
zenden Giinther Fiebig, der im
vergangenen Jahr — kurz vor
Vollendung des Manuskriptes —
verstarb.

Wolf-Dietger Machel

Die Broschiire kann von der
Arbeitsgemeinschaft 6/37
.Freunde der Eisenbahn”,
Knarrbergweg 71, Dessau-
Ziebigk, 4500, bezogen werden. .
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Einsendungen fiir Verdffentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den A inschatten
grundsiitzlich (ber die zustindigen
Bezirksvorstiinde bis zum 15. zwei
Monate vor Erscheinen des jeweiligen
Hettes an das Gonmlukmuiu du
Deutsthen Modellei

Sonntag, 16. juli 1989

9.00 Uhr-15.00 Uhr Fahrzeugschau und
Ausstellung wie tags zuvor. Fahrzeug-
korso auf gleicher Strecke u. mit glei-
chen Fahrzeugen wie am 15. Juli. Abfahr-
zeiten 8.00 Uhr, 11.00 Uhr und 14.00 Uhr
ab Gotha Hbf; 9,15 Uhr, 12.15 Uhr und
15.15 Uhr ab Tabarz.

An beiden Tagen sowohl wihrend der

der DDR, Simon-Dach-Strafle 10, Berlin,
1035, zu schicken. Anzeigen zu .Wer hat

llung als auch zu den Sonderfahr-
ten umlmgfeﬂ:her Souvenirverkauf.

- wer braucht?* bitte direkt zum Lokomative SAXONIA
Generalsekretariat senden, Hinweise im Die Maschine ist in diesem Jahr auf fol-
Heft 1/1987 beachten. genden Ausstellungen zu sehen:
20. bis 28. Mai 1989 in Leipzig, Dresdner
Giterbahnhof
Ausstellungen 5. bis 13. August 1989 in Annaberg-Buch-

Bad Diirrenberg 4203 - AG6/20

Vom 23. juni bis 25. Juni 1989 Modell-
bahn-Ausstellung im Klubhaus der Saline
am Apothekerberg. Offnungszeiten:

23, Juni 15.00-19.80 Uhr und 25. Juni
10.00-18.00 Uhr.

Netzschkau (Vogtl) 8804 - AG 3/24
Vom 8. Juli bis 16. juli 1989 Modellbahn-
Ausstellung im Nema-Kulturhaus _Herr-
mann Duncker”, Max-Kranz-StraBe. Of-
nungszeiten: Montag bis Freitag 16.00
Uhr=18.00 Uhr, Samstag 14.00-15.00
Uhr, Sonntag 11.00 Uhr-17.00 Uhr

60 Jahre Thiringerwaldbahn

Anliflich des ]ubrl&ums .60 Jahre Thirin-
Idbat isieren der VEB Thii-

rlngerwaidhahn und StraBenbahn Gotha

sowie die Arbeitsgemeinschatten 4/14

Gotha und 4/60 Erfurt des DMV folgende

Veranstaltungen:

Sonnabend, 15, Juli 1989

9.00 Uhr Eriifinung einer Fahrzeugschau

auf dem Betriebshof und einer Ausstel-

lung 2ur Geschichte der Bahn im Speise-

saal des Betriebes (Waltershauser

Str. 98). Wahrend der Ausstellung lau-

fende Vorfiihrung eines historischen Fil-

mes und zweier Dia-Vortrige. Ende der

Veranstaltung im Betriebshof gegen

15.00 Uhr.

Fahrzeugkorso mit den Wa-

gen 56-82-101; 38.98 und 43-93 auf der

Strecke Gotha- Tabarz-Gotha mit den

Abfahrten ab Gotha Hb! um 11.00 Uhr

und 14,00 Uhr, ab Tabarz 12.15 Uhr und

15.15 Uhr.

holz Sud,

19. bis 27. August 1989 Radebeul Ost und
vsl. 12, bis 16. September 1983 Dresden
Hbf {anléBlich der Friedrich-List-Ehrung
der DDR)

Sonderfahrten

Bezirksvorstand Cottbus

Die im Heft 11/1988 angekiindigte Son-
derzugtahrt des BV Cottbus mit BR01
und BR 02 von Cottbus nach Garlitz und
zuriick findet nicht am 24. Juni, sondern
erst aln 16. September 1989 statt.
Genaue Informationen {iber Fahrzeiten
und Preise werden rechizeitig verdffent-
licht.

AG 4/64 - Heiligenstadt

Am 8, und 9. Juli 1989 mit den Lokomotiven
941282 bzw. 65 1049 von Leinefelde
nach Uder, Uder - Heiligenstadt, Heili-
genstadi-Uder und Uder- Leinefelde.
Vom Rat der Gemeinde Uder ist ein Zu-

Die Gemeinde Borkow organisiert an die-

sem Tag ihr dles}uhrlges Sommariusl mit
ich des B. f

Borkow sind Mitfahrten auf dem Fiihrer-

stand einer Dampflok maglich. Bespannt

wird der Zug ab Bad Doberan mit der

50 3545-6 vom Bw Wismar. Abfahrt ab

13.02 9.42 12.00 14.44 ab Erf. Nord
13.30 10.04 13.00 15.05 an Erf. West
14.00 10.35 15.00 - ab Erf. West Trédelmarkt. Im B
14,25 11.20 15.45 - an Bindersl.
a’lb ab ¢ c
17617 17519 17519 62073
Kahlungsb
1135 - 16.25 16.00 ab Bindersl.
152 - 16.42 16.20 an'Erf. West
11.55 16.15 16.45 16.22 &b Erf. West
12.16 16.36 17.06 16.40 an Erf. Nord
12.18 16.41 17.08 - ab Erl. Nord
12.30 16.53 17.20 - an Erf. Hbf

Zeichenerklirung:
a) Triebwagen nur am 10./11.6. (Tag des
Eisenbahners - Normalfahrpreis DR)
b) Dampfbetrieb am 1./2., 15./16. Juli
und 12./13. August.
¢) Dampibetrieb nur am 5./6. August
{Giterzug auch mit Dampf). Der 62072/73
wird an diesen Tagen im Wechsel mit ei-
ner BR 107 od. einer Dampfiok bespannit,
Der 17516/19 ist an diesem Wochenende
peziell fir Fotof dacht. deshath fin-
den Fotohalte vor und nach Erfurt West
statt.
Zusitzlich werden vom 3. bis 6. August 89
noch 3 Planumléufe mit Dampfiok be-
spannt. Das werden vsl. sein:
P 6920/21 mit Lok 65 1049
P6912/19 mit Lok 351113
und ein G-Zug Sgh-Er-Sgh mit BR 44 od.
BR41,
Bespannungen:
1./ 2.7. Lok 74 1230, BR50.3, BR52.8
15./16. 7. Lok 38 1182, Lok 38 205
5./ 6.8. Lok 94 1292, Lok 86 1049
12./13. 8. Lok 94 1292, Lok 86 1049, Lok
58 3047

UNICEF-Sonderfahrt mit dem ., Molli

bringer-Sonderzug ab Erfurt vorgeseh
Organisiert werden ein Souvenirverkaul
und evil. eine Ausstellung im AG-Ge-
packwagen. Fahrzeug-A Hung: Loko-
motiven 38 1182, 44(1378), 94 249, 106
und 132

AG 4/6/63 ,Traditionsbahn Erfurt-West”
Fahrzeiten 1989. Neue Kursbuch-Nr. 643!

c ab ¢ a/b
62072 17516 17516 17518

ab Erf. Hbf
an Erf. Nord

- 9.30 11.30 14.30
- 9.40 11.40 14.40

Am S g, dem 8. Juli 1989, veranstal-
tet die Interessengemeinschaft Eisen-
bahngeschichte Kihlungsborn beim Kul-
trbund der DDR (IGEG) ihre diesjihrige
Sonderfahrt des internati

len Kinderhilfswerkes UNICEF.
Gefahren wird mit dem Wagenpark des
Traditionszuges der Biderbahn von Ost-
seebad Kdhlungsborn nach Bad Doberan
und anschlieBend mit dem Park des
StddieexpreB ,Stoltera” weiter nach Bor-
kow Uber Kropelin, Neubukow, Wismar,
Hornstorf, Neukloster, Blankenburg und
Sternberg (Fotohalte, Scheinanfahrten
und Souvenirverkauf).

n West um 7.29 Uhr, ab Bad
Doberan um 8,57 Uhr, Riickfahrt ab Bor-
kow um 15.05 Uhr. Ankunft in Bad Dobe-
ran um 17.23 Uhr, in Kiihlungsborn West
um 18.15 Uhr. Der Fahrpreis betragt fir
Erwachsene 28,00 Mark, fir Kinder ab
vier bis zehn Jahre die Halfte. Freifahr-
scheine haben keine Giltigkeit. In den
Fahrpreis einbezogen ist eine Broschiire
zur Sonderfahri. Die genauen Fahrzeiten
werden interessierten Teilnehmern mit
der Fahrkarte zugesandt. Interessierten
Eisenbahnfreunden bieten wir die Mag-
lichkeit der Teilnahme an der Sonder-
fahrt ab Bad Doberan. Teilnahmewiin-
sche sind bitte an die folgende Anschrift
2u richten: IGEG, Postfach 18, Ostseebad
Kiihlungsborn 1, 2565. Der Fahrpreis lsl
mit der Bestellung per P

entrichten. Die Fahrkarten werden }edern
Besteller bis zum 30. 6. 1989 zugeschickt.

Verschiedenes
MIII ilungen des G Iseh iats zur
Giiltigkeit der DMV-Mitgliedsbiicher

Das DMV-Mitgliedsbuch ist nur giltig,
wenn die auf der ersten Seite des Buches
genannten Bedingungen eingehalten
sind. Es ist davon auszugehen, daB spite-
stens ab 1, April eines Kalenderjahres die
Kontrollmarke des laufenden Jahres ein-
geklebt ist. Unsere Arbeitsgemeinschat-
ten sind berechtigt, bei den EinlaBkon-
trollen von Modellbahn-Ausstellungen
oder bei der Tischvergabe von Modell-
hahn‘Tauschma;tlen ungulhga Mit-
Diese Mitgliedsbicher werden dem zu-
stindigen Bezirksvorstand zur Kldrung
der Mitgliedschaft ibersandt.

Wer hat - wer braucht?

Schubert, Platz der Bavarbeiter 9, 07/10,
Dresden 8038

Biete: HO; BN 150, .me* 2/77, 12/81, 4,
5/82; Ins richt. Gleis mit BTTB. Suche:
HO, BR B0, Gehause BR 50, BR 23, Kuppel-
radsiitze ABC, Kranwg. Tender 22' T 28;
~me* 1, 6, 7/83; 12/84. Michael Plies, Pu-
bensweg 20, Magdeburg 3016.

Biete: Festschriften 100, 125, 150 Jahre
deutsche Eisenbahnen; .me" 7/87 bis
3/89 Kursbuch DB 74/75, FS86/87,
PKPB7/88, Harzquerbahn (Ausg. 1978).
Klaus-Dieter Schulz, Ridersdorfer

Str, 45, Berlin 1017,

(ELNA); 91 (meckl. T4); in I: Fahrzeuge,
Gleise, Weichen (auch defekt). Heinrich
Eschert, Feldberger Ring 34, Berlin 1153

Biete: HO, BR 38, 106, Windbergwagen,
Langenschwalbacher u. a. Suche: HO;
DR-Gehliuse BR B, HO,: BR99** (s&.
IV K); Rollwagen. Mike Richter, PSF
44-55-09, Auf der Kuppe 55, Karl-Marx-
Stadt 9053,

Biete: Reprint der DV 939, Merkbuch fir
Triebfahrzeuge (Dampflok der DR). Su-
che: Glasers Annalen 1931-1943. Hom-
mel, PSF 62/167, Erfurt 5062

Biete: einige StraBenfahrz. HO; versch
Lokgeh. HO, N; N-Lok 89.0 (Eigenbau);
HO,.-Lok (HERR); HO,: Rungenwg 4achs.;
Loren (Eigenbau) KD4 Packwg (.tm"); Lite-
mur Suche: Broschiire Gb. Wilsdru\‘fer

Bigte: Eisenbahn-|ahrbiicher von 1966
bis 1985. Suche: _Steilstrecken {iber den
Thilringer Wald®; in N: M 61 MAV u.
and. rollendes Material. Peter Schwalbe,
PSF 75, Jena-Lobeda 6902.

Biete: div. Dietzel-Formsignale; HO

BR 84; div. Gilter- u. Personenwg; Dreh-
scheibe u. angef. Ringlokschuppen; Lok-
u. Wagenuberteile; Eisenbahn- u. Mo-
dellbahnliteratur. Suche: .tm" | K; zwei-
u. vierachs, Wagen in HO,. Werner Schu-
mann, Pl. d. Befreiung 35, Waldheim
7305,

Biete: Stadtiim-Doppelstockzug in 0; Loks
u. Wagen in HO. Literatur. Liste m. Frei-

Biete: € DDR; D
chiv 1, 2; _Eisenbahn-Jahrbuch 1985°;
Modelleisenbahnkalender 1989. Suche:
Drehscheibe in HO, Dampfiok-Archiv 3 u.
4; Lok-Archiv Bayern. Jirgen Koch, O.-
Thiele-Sir. 95, W.-P.-Stadt Guben 7560.

ool A
p

Biete: Modelibahnkalender ab 1974; div.
Eisenbahnliteratur; versch. Triebfahr-
zeuge in TT. Suche in HO: Gleisbauma-
schinen; Slrnﬁenlnhrzeuge Nur Tausch,

netz; mnige Stral z.

(Pkw etwa 1950); HO,: Schmalsp

Uhl Leninallee 277, Halle {S.) 4020

terwg (HERR); Gleise, Weichen (,, tm'}
HO: Lokgeh. BR55; Loklaternen. Nur
schriftl. Tausch bevorzugt! Klaus-Dieter
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Biete: Owala; Literatur; in HO div. Trieb-
fahrzeuge u. Wagen. Liste gegen Freium-
schlag. Suche in HO: BR 91 und 92

hlag anfordern. Suche: Loks u. Wa-
gen in HO (auBer PIKO); Literatur. Mer

Biete: Gehduse der _Giitzold"-Schiepp-
tenderlok BR 42 in HO; Originallackie-
rung. Suche: 2 Rollwagen fiir 12-mm-
Spurweite und 1 Giterwagen, gedeckt,
dachs. von HERR. Oskar Breite, Turku-
erstr. 27, Rostock 22, 2520.

Biete: Eigenbauten in N; Lok BRO1, 6 D-
Zugwg. mit Pack-, Post- u. Schlafwg.
versch. Lokgeh. u. a. P8, Ko; dltere Eisen-
bahnliteratur nach Liste. Suche: And. Ei-
genbaufahrzeuge in N. Bilder od. Dias
von der Garsebacher Briicke der ehem.
sichs. Schmalspurbahn MeiBen-Trie-
bischtal - Lommatzsch (auch leihw.) Man-
fred Kootz, Else-jahn-5tr. 32, Berlin 1120.

Wieland, Str. d. Einheit 54, 55
5230.

Biete: .me” 7/76; 4/79; 1, 2, 5/80; 2,
10/81; 1/82; 9-12/88; 1, 2/89. Suche:
me"1-3,7-12/73;2,4,8,9/75; 2. 3,8,
11/76; 1-9,12/77, 1, 2, 7/78; 3/80; 7/81;
2,3,4,7, 8/82; 1, 3-6/83. Uwe StrauB,
Otto-Schiek-Str, 40, Eisenach 5900.

Biete: kompl. Anlage in Nenngriifie 0, 2
Stromkreise, Landschaftsgestaltung
8,75 m x 1,40 m (Bteilig). Zuschriften an:
Reinhard Rockrohr, Ernst-Thdlmann-
Str. 134, Senftenberg 7840.

Biete: HO; BR 24, 50, 64, 66, 75, 80. Su-
che: HO; BR 84, BR 99 HO.. HO,. Nur
Tausch! Frank Werheid, Radeberger
Str. 44, GroBenhain 8280.

Biete: div. Eisenbahnliteratur von trans-
press, Liste m. Frelumschlag anfordern,
Suche: Dampfloks in Glasers Annalen
1931-1943 und 1947-1967. Detlef Wink-
ler, Joh.-Dieckmann-Str. 3, Altenburg
7400,
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Bei den nachfolgenden zum Tausch
angebotenen Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestelit oder die importiert und von
Einrichtungen des Grofl- und
Einzelhandels vertrieben worden sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 3/88.

Suche HO-Kesselwagen, 4achsig.
|. Starke, Bebelstr, 66, Crimmitsch
9630

Suche Marklin-Eisenbahn oder Teile,
such defekt. Ingrid Domogalla, Karl-
Marx-Str. 106, St. Egidien, 9277

Suche Modellautos im Mafistab 1:87 (HO)
zu kaufen, 5. Gartner, 5.-Ridel-Str. 5,
Dohna, 8313

Sammler sucht zum Kauf Dias der Baurei-
hen 03, 41, 44, 50, 52 sowie 99 im Be-
triebsei und Eisenbahn-Literatur.
Angebote bitte schriftl, an: T. Hanft, Fal-
kéhberger Str. 180a, Berlin, 1120

Suche alles in Spur 0 {auch Lit.} bes.
Zeuke/Stadtilm, Giinther, Wattstr. 6,
Leuna, 4220

Suche .Dampflok-A 3° u. _Dieselok-Ar-
chiv®, BRO1, BR 44,  Steilrampen i. d.
Thir. wald”. Biete ,Lok-Archiv Wiirt-
tenb.”, .Eisenbahnatlas”, ,Reisen m. d.
Damptbahn®, Modellbahnbau, .Modellb.
Plleg. u. Reparatur”. Helbing, Vor dem
Schlosse 14, Bad Langensalza, 5820

Biete .Reisen m. d. Dampfbahn~, .Lok-
Archiv Wiirtemberg™ . Dampflok-Archiv
2. Suche _BR 44", _Dampflok-Archiv
Bd.3", .Schmalspurbahn in Sachsen®,
TT-Eigenbaumodelie. Th. Fenner, Rilke-
str. 64, PF 81-33, Karl-Marx-Stadt, 9081

Biete neuw. Pent. Six m. 2,8/80, 2,8/120,
4/50, div. Zubehor i. Koffer m. Expertise
2100, - M; EB-Lit. Liste anf. Suche Helm-
holtz/Staby _Entw. Lok Bd. |l Text u. Ta-
fein. Lange, Dorfstadter Str. 23, Dorf-
stadt, 9701

Biete .Eisenbahnatlas”, .Reisen m. d.
Dampfbahn~, .Histor. Bahnhofsbauten”,
100, 125, 150 |. Eisenbahn, Schmal in

u. 2. Zuschr. an: U. Bartkowiak, We-
berstr. 6, Rostock 5, 2510

Biete .Lok. v. Borsig”, .D. gr. Anlagen-
buch®, ,100 ). Eisenb. auf Riigen". Suche
Jme” 1-12/70, 1-12/71, 1-12/72,
1-12/73, 4/79, 2, 4/80, 6, 7/82, 7/83;
.Strab.-Archiv 7", litere HO0-Straflen-
fahrz. A. Tomisch, Krumpaer Landstr. 50,
Mucheln, 4207

Biete wegen Aufldsung Material Nenn-
grofie TT von 4,- bis 85, - M. Liste anfor-
dern. Suche rollendes Material HO.

R. Bohm, Unterdorf 32, Liedersdorf, 4701

Tausche _Lokomotiv-Archiv Baden” u.

.Diesellok-Archiv® gegen Kfz-Literatur

vor 1933. Angebote an: M. Siebert, Tal-
weg 5, Oybin, 8806

Biete TT BR 56, BR 130, BR 110 in DB;
BR 254, M 61 MAV sowie div. Gebéude.
Liste anfordern. Suche Mb.-Literatur;
Fromm _Das gr. Anlagenbuch”; Mb.-Ka-
lender, in TT BRO1, BR 35. M. Grahl,
Markt 32, Finsterwalde, 7980

Biete Dampflok-Archiv 1 u. 4, ,Diesellok-
Archiv®, Museumsloks u. Triebwagen,
.Oldtimer a. Schienen®, Eisenbahn-jahr-
buch 84", _Lexikon Modelleisenbahn”,

Biete Bucher Schmalspurb. zw. Spree u.
NeiRe, Schmalspurb. Gera-Plorten ...,
Dampflok-Archiv 1-4, .Dampfick-Son-
derbauarten” u. 4. Suche Schmalspurlite-
ratur u, &, Stockmann, F -Reuter-Str. 37,
Karl-Marx-Stadt, 9001

Biete HO BR 23, 24, 387, Sel, 42, 56, B0,
V 200. V 100 bl, 106, 120, 130, SVT 137

. 2llg, SVT 137 DRG, M 61 SNCB, NOHAB

Ellock silber, SKL, VT PIKO Expr., Oberl.-
D-Zug-Waq. (Schicht). Doppelstock-W.
4tlg evt. Verk. Suche BR 84, 91, VT, 58,
44 u, a, Arndt, O.-Grotewohi-Ring 189,
Schneeberg, 9412, Tel.: 54 83

Biete _Harz- u. Brockenb.”, .Loksonder-
bauart.”, .Eb.in Mecklenb.”, Lokarchiv
Bayern, Diesel-, Ellok- u. Dampfl.-Archiv 1,
2, Schmalspurb.- u. Reisewg.-A., Eb.-At-
las, ,Seilb. d. DDR", ,Bahn Gera-Wuitz",
«Hist. Bhf, Baulan 1-3, Reisenrn
Dampf-, Schmalsp.-B., .M ks",
«Metros d. Welt", Bw. z Dampfzeit”,
sowj. Loks, Giterwg., BR 01, _Oldtimer
auf Schienen™ Lok BR 130,
~me” 8/80-9/88, Eb.-Jahrb. 6485, div.
DIA. Hannemann, H.-Klauk-Weg 2,
Rostock, 2500

Biete TT E70 GN. Suche HO BRB89 (T 3),
53 (Engenb} Verk. elekiron. Dampflok-

Biete Nenr;gf_ HO und N §i lung. Su-
che Spur 00, 0, |, Dampf hinen, Kata-

tor, mit Pleifton, Takt-

loge, Blechspielzeug auch geschl. Samm-
lung. Angebite an: A, Niitz, Magdale-
nenstr. 30, Leipzig, 7021

Biete .me" 3, 4/80; 5-10/81; 11/82; 5, 7,
9/86. Suche _me"7/88 (nur Tausch).
Dahne, Marktgasse 13, MeiBen, 8250

Biete umfangr. Mal. in HO, TT v.a. HO
BR 91, 50 Reko, ETA sowie TT, E70. Su-
che Dampfloks in HO, HO,, Liste gegen
Freiumschlag. Wollf, Bahnhofstr. 12,
Wahlitz, 3101

.Bayrischer Bhi. Leipzig”, Harzquerbahn
m. SHE, _Eisenb. in Mecklenburg”, _Die
Thiiringerwaldbahn®, .Die Leipzig-
Dresdner EC”. Suche ,Reisen m. d.
Dampfibahn®, Saal-Eisenbahn, .Eliok-Ar-
chiv®, .Triebwagen-Archiv”, .Riigensche
Kleinbahnen”, .Das grofle Anlagen-
buch”, .Miigelner Schmalspurnetz”,
Wilsdruffer Schmalspurnetz®,  Waldei-
senbahn Muskau”, .Die-Milsengrund-
bahn®, _Lok-Archiv Bayern®, _Lok-Archiv
Baden”, _Lok-Archiv Wiirttemberg”,
JFeuer-Wasser-Kohle™, Michael Klug,
Oststr, 86, Treuen, 9708

Biete ,Bilder v.d. Eisenb." 3 u. 7;
.R.m.d. Dampfb.”; .BRO1", .DLA 4"
{Einb. 0. Foto): Modellb.-Kal. 77 u. 89;
.me"~ 80/7-9, 81/2-12, B2 u. B3/1-9, 11,
12, B4/3-6, 8, 9, 85/1, 3-10, 12. Suche
.Bilder v. d. Eisenb.” 4, .R, m. d. Schmal-
spurb.”, ,Schmalspurb. in Sachsen”,
DLA 1-3 (Einb, m, Foto), méigl. Tausch.
Weisflog, L.-Herrmann-Str. 5, Karl-Marx-
Stadt, 9061

Gera, Rilgen, Harz, Mecklenburg, Elektr
Loks, .Diesellok-Archiv®, _Ellok-Archiv®,
EB-Jahrb. 65, 66. Suche _Die Welt auf
Schienen”, .Tunnel der Welt". Scheibe,
Teichgarten 15, Elsterberg, 6603

Suche Schienen- u. StraBenfahrzeuge M
1:87, bevorz. Modelle aus d. Dampflok-
zeit. Biete Briefmarken BRD, DDR, Berlin
(West), bis Jg. 1975. W. Schulz, Lilien-
weg 2, Jiterbog, 1700

Biete .Glasers Annalen” alle Bande,
JFeuerwehrmuseen d. Welt”, .me
1970-74, .Mosaik", Suche dltere
ESPEWE-Modelle, HO,-Lok IK tm* u.
4achs. P.-Wagen, Bausatz KB4, HERR-
Wagen HO,.. Nur Tausch u. Ankauf.

U. Farr, Beethovensir. 7, Eilenburg, 7280

Biete LA Sachs., Bay. Bad. Wi, DL Son-
derb., Hist. Bfsh. 2 u. a, Kursbiicher ab
1960, Dampflok u. Fabriksch. (kein EDV).
Suche KB vor 1940, HO-Modelle, GI.
Ann. 31-43, Tunnel d. Welt, EB-Bild-
blinde. Nur Tausch! |. Wiedemann, Am
Kindergarten 1, Goritzhain, 9291

Biete BR 23 HO. Suche ,Schiene, Dampf
u. Kamera“, F. Baumbach, Hauptstr. 90,
PF 17-14, Seebach, 5912

Biete in HO VT 33 u. VS 145, 120,- M;
BR 195, 41.- M. Suche TT SKL, K5 u.
BR 106 Eigenbau, Modellbah lagen 1

Biete funktionst. Drehsch. HO, roll. Mat.
TT, je 100.,- M. Suche Material f. Spur 0
od. Rarititen in HO. E. Vogt, Tul-

penstr. 26, Halle, 4090

Biete .me” 7/85, 10/87. Suche .me” 1 u.
2/83. |. Hartmann, B.-Dietze-Ring 88,
Neustadt (Sa.), 8355

Biete HO BR 24, 64, B9, VB 140 sowie
.Dampflok d. DR, ,Sch b. zw.
Spree u. NeiBe” u. ,Eisenb. in Mecklen-
burg”. Suche HO BR 42 . B4. jungmann,
Eichhorster Str. 2, Berlin, 1143

Biete _me” 7/81, 8/79, 2/83, Modellautos
M 1:87 Matchb Modellbahnkalend

u. Mosaiks. Suche dringend ,me" 8/77,
transpress Literatur u. Olympiabuch v,
Calgary. F. Nix, Reichenberger Str. 13,
Dresden, 8023

Biete BR 110, B0, 242, 244, 119, 35, 56
LVT, BR 100 (K&}, div. Wagen u.a. Suche
E 70, Elloks (Eigenbau), HO.-Material. Leh-
mann, Suhler Str. 5, Berlin, 1152

Biete Spur 0 Wagen u. Schienen (ZEUKE),
80,- M; HO BR 01, 41, 23, 52 (Kond.), 86,
Landerbahnzug (preuf.) und HO,-Wagen
und Schwellenband zus. 550,- M. Suche
HO..-Loks, Wagen, Schwellenband u.
Weichen. HO-StraBenfahrzeuge der 60er
jahre, P. Enzenross, H.-Nite-Weg 26,

R k5, 2510

h, lahtspannungsabh!ﬂglg.
128 M. Teichmann, Coppistr. 91, Leip-
zig, 7022

Gebe versch. N-Loks, sowie HO- u.
0-Fahrdraht ab, W. Uhlmann, Trebe-
weg 11, Dresden, 8051

verk. Modellbahn-Anlage HO, aus 5 Plat-
ten, zerlegb., 3.5m x 2.3mu.

1,5m x 1,15 m, etwa 100 m Pilz-Material,
Relais- u. Handschallg., 5 Trafos, 60 Ge-
béude, Landsch. unvollst., 11 Triebfzg.,
60 Wagen, nur zus., geeign. f. Ge-
meinsch., zum Materialpr., 4000,- M.
Rolf 86hme, Beethovenstr. 38, Plauen,
9900

Verkaufe sehr alte Fahrplane. Schriftlich
zu erfragen bei: Michael Heinig, Innere
Dorfstr. 6, Niederschindmaas, 9611

Verk. ,Eisenb. in Mecklenb.”, 75 ). Strab.
Plauen, Cottbus, 15,- M; Schmalsp.
Gera-Pforten, 13,- M; _Das Signal”, 5
H., 5.- M; _Eisenbahn im Eichsf.”,

13,- M; Verkehrstechnik®, 7 Sonderh.,
1928-32, je 10,- M; ,Verkehrsprakt.”, 13
H., 20,- M; ,Dampfl. in Mecklenb.”,

9,- M, u.a. H. Neumann, Gros-

curthstr. 42, Berlin, 1115

HO-Hobbyaufidsung! Verk. Anl. (Pilzgl.)
1,75 m % 1,56 m, im Aufbau m. Loks, Wa-
gen, Hausern, viel Zubehor, div. Bild-
mat., nur zus, {. 3700, - M. Nébel, Bleich-
gasse 16, Lichtenstein, 9275

Verk. an Liebhaber gut erhalt. Eisen.
bahnm. mit Zubehtr, 2 Dampfloks HO, 1
StraBenb. .Santa Fe", D-Wag., MIT-
ROPA-W. beleuchtet Fig., Plast u. Holz
usw. insges. {. 1 200,- M. Froschke, Ga-
glower Str. 93 A, Cottbus, 7513

Biete TT E 94, 254, BR 221 DB, versch.
ZEUKE P.- u. G.-Wagen, verschl. W., Per-
sonen-W. 2-, 3- u. 4achs., DR, DB, PKP,
DRG, MITROPA, DSG, ESPEWE-Modelle,
HO BRO01%, 2 BR55, VT 137 DRG, Mittel-
einstiegw., Spur 0, T 48 |. d. viel Literatur
(Liste anf.). Suche TT Material v. Rokal u.
Eigenb. sowie E 70 u. T 334, Autos 1:87 v,
ESPEWE u. Wiking. Nur Tausch! Ebert,
Talstr. 22, Bahratal 11, 8301

Biete HO E 69 DB, E 244, E 499, versch.
Giiterw., M.-W. Spur 0 Schlept. Lok, 2
P.-W. viele Schienen. Suche HO BR 23,
56, 50, 42, 65, 64, 91, 03, 80, 110, 01, Box
mit Kohle, Stadtex.-W., Selbstenlade-W.,
Silo-W., Doppelstock-W., elektr, PIKO-
Weichen, dltere Stralenfahrz. u.
ESPEWE. Nur Tausch! ). Schwenke, Miih-
lenweg 17, Bahratal i1, 8301

Biete _Lok-Archiv Baden®, _Lok-Archiv
Wiirtenberg” Modellbahnkalender
88/89. Suche ,Meifner Bimmelbahn”,
Dieselloks in Glasers Annalen Bd. 1 u. 11,
.Schmalspurig durchs Meilner Land*,
Glasers Annalen 1931-1043 u.
1947-1967. Windbergbahn, Nur Kauf
und Tausch. Niicklich, Tieckower Str. 11,
Tieckow. 1801

Verk. Lok d. DR*, _Hist. Bahnh. 11",
.Lok-Archiv Baden”, _Ellok-A.", .Dampf-
lok-A 17, .Dampfl.-A. 4", Panzer, Str.d.
8. Mai5, Jena, 6900

Verk. Gsrteneisenbahn Spur Il M. 1:22,5;
BR 89, Kittel-Dampftriebwagen, 6 Wagen,
7 Weichen, 50 m Gleise, Trafo u. Ge-
bdude (Eigenb.), 7 000, - M; Eisenbahn-
Jahrb. v. 1975 b. 1985 4 12,- M; Deutsche

Biete HO BR 38 sa., 56, 66, 91, 95 u.a. Su.
BR 93, 94, P B (Eigenb.), Hartmann, Buch-
witzstr, 182, Berlin, 1142

Achtung, Modelleisenbahner! Suche
Drehscheibe in HO u. Flachwag., Nieder-

bat 1835-19857, 35,- M.
W. Pohl, P.-Thomas-Str. 20, Spremberg,
7590

Verkaufe .me" |hg. 1957-1967 (100, - M);
Jhg. 19761985 (120, - M). Dittrich, W.-
Pieck-Str. 56, Dessau, 4500

bordwg., Spezialwag. Biete Schwell
band, gerade (Pilz). Reinhard Goldberg,
willi-Bredel-Str. 16, Rostock 21, 2520

Biete z, Tausch m. Wertausgl. Reisen m.
Dampf- u. Schmalspurb., ,BR0O1", 150 |.
Deutsche Eb.”, Dampftloks in Glas. Ann,
Museumsloks”, alle Fahrz.-Archive,
Merkbuch Dampfloks u. weit.
Eb.-Lit., DMV- u. and Eb.-Brosch., Mn
dellb.-Kal., Eb.-Bildserien, 3lt. Fahrpline
In- u. Ausl., Einzelhefte .me”, Liste an-
ford. Suche BR 44, .50 |. Leipz. Hbf.",
.Schiene, Dampf u. Kamera®, Eb.-Jahrb.
72-81, 75 . Harzquerb, u. Heidekrautb.,
DMV- u. and. Eb.-Brosch., die grofien
Strecken Westeur., Einzelh. u. Jg. .me”,
Liste anf. Zuschr. an: K. Thierfelder, Un-
tere Eichstadter Str. 7. Leipzig. 7027

Verk. f. HO BR 84, BR 23, BR 42, BR 83,
Nebenbahn BR 99 mit 3 Personenwagen.
Hermann, Str. d. Befreiung 35, Witten-
berg, 4600

Tausche in HO Doppelstock-Mittelteil-
2teil., Doppelstockzug-2teilig, BR 64, 66,
75, 86, 89, 52 Kond., Schnellzugwagen-
Schicht. Suche HO,, u. HO,. H. Freytag,
Dorfstr. 10/83-12, Kirchberg 2, 9512

Tausche Bayr. Bahnh, Leipzig, Zw. Spree
u. Neifle, Dampflok Sonderbau. Suche
Annalen 1877-1899 u, 1947-67, Annalen
Diesel- u. Dampflok, Saalebahn, Spree-
waldb. |. Wellner, L.-Frank-5tr. 31, Suhl,
6012
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Wir stellen vor:

Ein bemerkenswerter
Modellbahn-Giiterwagen
von Marklin

Seit vielen Jahrzehnten ist sie internatio-
nal bekannt: die Firma Gebr. Mérklin &
Cie. GmbH, Géppingen, in der Bundes-
republik Deutschland. Produziert wer-
den hier Modelleisenbahnen der Nenn-
groBen I, HO und Z. Fiir die NenngroRe
HO wird zweifellos das umfangreichste
Angebot bereitgehalten. Gerade dieses
System erfreut sich in den westeuropa-
ischen Ldndern groBer Beliebtheit.
Griinde hierfiir gibt es mehrere. Das
Dreileiter-Wechselstrom-System ist au-
Berordentlich zuverldssig, das Gleissy-
stem und die Fahrzeuge sind sehr ro-
bust gebaut. Vielfach muB sich Marklin
aber auch Kritik gefallen lassen. Sie be-
trifft die im Gegensatz zu Erzeugnissen
anderer Hersteller — so auch von PIKO
- geringere Detaillierung der Lokomoti-
ven und Wagen. Doch Méarklin geht seit
kurzem neue Wege und legt mehr als je
zuvor Wert auf den vorbildgetreueren
Nachbau von Fahrzeugen. Zu den er-
sten Ergebnissen dieser Bemiihungen
gehort der 1988 erschienene Milch-
Kiihlwagen, den ,me" im folgenden na-
her vorgestellt.

Das Vorbild

Eine alte Weisheit des Modellbaus
wurde auch bei der Konstruktion dieses
Fahrzeugs einmal mehr bestétigt. Ohne
ausgiebige Kenntnisse iiber das Vorbild
kann ein anspruchsvolles Modell nicht
entstehen. Interessant ist hier der spe-
zielle Werdegang — er wird zunéchst

kurz skizziert. Zum 750jdhrigen Beste-
hen von Berlin sollte eine ansprechende
Zupackung herausgebracht werden und
ein interessanter Guterwagen dazuge-
horen.

Reizvoll erschien den Konstrukteuren
das Bild eines ,Kiihiwagens fir den
Transport von Milch fiir Personenziige”
mit der auRergewdhnlichen Aufschrift
.Sduglings-Firsorge der Stadt Berlin”.
Schnell war man sich einig. Dieser Wa-
gen gehort in den Zug — endlich einmal
kein Bier- oder sonstiger Kihlwagen.
Die zum Foto gegebenen Angaben wa-
ren jedoch mehr als spérlich. Fragen
uber Fragen muften gekldrt werden.
Und dazu gehdrten auch solche, die
nicht direkt zur Eisenbahngeschichte
gehdren! Sduglings-Flirsorge Berlin —
was war das fir eine Institution? Wer

hatte den Wagen eingestellt? Wem ge- -

hérte der Wagen? Wie viele Wagen die-
ser Bauart gab es? Welche Farbgebung
hatte das Fahrzeug?

Anfragen in Archiven von Berlin (West)
und der DDR-Hauptstadt Berlin waren
nicht umsonst. Zahlreiche Einzelheiten
kamen ans Licht. Akten, Verzeichnisse
und alte Fachliteratur fiihrten zum ge-
wiinschten Erfolg. Hier nun die wichtig-
sten Einzelheiten:

Der Milchkiihlwagen wurde von der
Waggonfabrik Uerdingen gebaut und
am 24. Juli 1909 unter der Nummer 822
ausgeliefert. Dieses einzige Spezialfahr-
zeug gehorte der Deutschen Waggon-
Leihanstalt (D. W. L. A.) und war von der
.Stadtischen Gutsverwaltung Schmet-
zendorf b. Bernau” eingestellt worden
(siehe untenstehende Abb.).

Tabelle Vorbild und Modell des Milchkihl-
wagens l:anga_ben in mm)

Vorbild 1:87 Modell
Wagenkastenlinge 8300 95,4 91,0
Wagenkastenbreite 2800 32,3 314
Untergestellange 8600 88,8 95,0
Linge iber Puffer 9900 13,7 110,4
Radstand 4500 51,7 52,0
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Mit dem Wagen wurde dann hygie-
nisch einwandfreie Milch vom Stadtgut
Albertshof, das vom Bahnhof Ridnitz
der Strecke Berlin—Stettin mit einem
AnschluBgleis verbunden war, fir einen
guten Zweck nach Berlin transportiert.
Empfanger waren bediirftige Mitter —
das Ziel bestand darin, die Sauglings-
sterblichkeit zu verringern. Der Wagen
pendelte zwischen Rudnitz und dem da-
maligen Stettiner Bahnhof in Berlin und
wurde in Personenziigen befordert.

Vieles wire noch zu berichten, sei es
tiber das angebrachte Wappen oder
technische Einzelheiten. Das aber
wiirde den Rahmen dieser Ausfiihrun-
gen sprengen. Nur so viel sei noch ge-
sagt: Kompromisse waren bei der Mo-
dellkonstruktion unumgénglich, denn
Lede Einzelheit konnte nicht geklart wer-
en.

Das Modell

Die umfangreichen und zeitaufwendi-
gen Recherchen fiihrten schlieBlich
dazu, da8 das Modell nicht mehr 1987,
sondern erst 1988 herausgebracht wer-
den konnte. Diese Entscheidung zugun-
sten einer héheren Detailtreue ist zwei-
fellos zu begriiBen. Auf den ersten Blick
fallt sofort die gediegene Ausfiihrung
des Fahrzeugs ins Auge. Die Beschrif-
tungen am Wagenkasten und den
Langstragern ist deutlich zu lesen und
in hoher Qualitét ausgefiihrt. Der Plaste-
aufbau weist viele Feinheiten auf. Das
trifft auch fiir das Bremserhaus zu. Ei-
nige Modelleisenbahner werden sagen,
dal dieses zu groR geraten sei. Ein Ver-
gleich mit den Originalunterlagen zeigt
eindeutig — die Abmessungen stimmen!
Unbedingt hervorgehoben werden muf
auflerdem das exakt nachgestaltete
Fahrwerk (Blatttragfedern, Achslagerge-
hduse usw.). Wie bereits angedeutet,
blieben Zugestdndnisse unumgénglich.
Und so wird von Mirklin hervorgeho-
ben, daB in Ermangelung genauer Vor-
bilder Angaben Uber die Farbgebung
diese fir das Modell nach optischen
Gesichtspunkten festgelegt wurde. In
den zugédnglichen Unterlagen war iber
die Farbe kein Vermerk enthalten, und
Zeitzeugen konnten nun einmal nicht
mehr befragt werden. Deshalb sollte
man diesen KompromiB akzeptieren,
Ansonsten stimmen die Abmessungen
mit denen des Vorbilds im groBen und
ganzen Uberein (Tabelle).

Dennoch sei ein Wermutstropfen nicht
vorenthalten. Die Haltestreben fiir das
aus Plaste hergestelite Trittbrett sind zu
klobig geraten. Im Interesse einer aus-
reichenden Stabilitdt sind sie sicherlich
nicht ganz malstabsgetreu nachzuge-
stalten, aber vielleicht doch etwas zieli-
cher herzustellen. Alles in allem: ein ge-
lungenes Modell.

Wolf-Dietger Machel

Fotos: H. W. Pohl; Reproduktion: Mirklin & Cie.
GmbH
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Leipziger
Friihjahrsmesse
1989

Die nachstehend im Bild vorgestellte
Post und der offene Glterwagen mit
DSB-Beschriftung runden das Bild unse-
res Messeberichtes auf den Seiten 27
und 28 ab. Das PIKO-Fahrzeug wird
dazu beitragen, Transitglterziige um
eine weitere Wagen-Variante zu berei-
chern. Hes A . $ ==
Und das Postamt vom VEB VERO ist an  ~— = e T _ s

ein sdchsisches Vorbild angelehnt und MW: AN TR e T S =9
sollte deshalb nur auf solchen Heim- '
und Gemeinschaftsanlagen verwendet
werden, wo das nachgestaltete Gesamt-
motiv dem sdchsischen Landstrich an-
gepallt wurde. Hier kann es, sinnvoll
eingeordnet, ein besonderer Anzie-
hungspunkt sein.

Ubrigens machte sich VERO bei der Ent-
wicklung dieses Modells das Baukasten-
prinzip zunutze. Die Ahnlichkeit mit
dem bereits im Herbst vergangenen
Jahres vorgestellten Bahnhof ,Geyer”
ist augenscheinlich (s. a. Rucktitelbild
.me“ 4/89).

Fotos: Albrecht, Oschatz

Altbau-01 in HO

Dieses Modell stellte unser Leser Siegfried Bor-
chert aus Zepernick (b. Berlin) nach Fotovorlagen
her. Grundlage fir das Fahrzeug bildete das Fahr
gestell der PIKO-01. Der Aufbau entstand aus Mes
sing. Blechstreifen, Kugelschreiberminen aus Me-
tall, Draht und andere Teile dienten dazu, um Kes-
selringe, Rauchkammertir und weitere Details
nachzugestaliten. Der schwarze Mattlack wurde in
der CSSR erworben und mit einem Haarlackzer
stauber aufgespritzt

Das Erstlingswerk, solide ausgefihrt, spricht fir
sich, wenn auch hinsichilich einiger Abmessungen
Kompromisse unumganglich waren

Foto: H.-W. Pohl, Berlin

-

3 sduglings — Fursorgei
der Stadf



Einige Einzelteile aus dem seit Dezember
1988 im Handel erhaltlichen und von VERQO
Olbernhau herausgebrachten Kleinbausatz
.Baustellen-Zubehdr”, Nichts gegen ein im
Bau befindliches Eigenheim an der Eisen-
bahnstrecke, aber ein Zaun dirfte hier aus
Sicherheitsgriinden nicht fehlen!

Foto: Albrecht, Oschatz
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